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LatOWSki'sche Dampf läUtewerke für Lokomotiven. 

W Einzig einfachste Constructionlü 

Mehrfach prämiirt. Seit 20 Jahren bei den deutschen u. ausländischen Eisenbahnen 
eingeführt u. behördlicherseits empfohlen. Ueber den ganzen Weltkreis verbreitet. 




Bisher ca. 9000 Stück geliefert. 

Dampf läutewerk mit Vorwärmer 

— D. R.-P. No. 108604 — 

erzielt 50 — 70% Dampf ersparniss gegen alle anderen 
Systeme. Sofortiges Ansprechen des Läutewerkes auch 
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Benutzung eines einfachen Dampf zulasshahnes. Ein- 
fache und vollkommene Entwässerung. 
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W0F Auskünfte, Prospecte, Atteste kostenfrei. "WS [1891] 



Gebr. Körting, Körtingsdorf bei Hannover 

GdSmOtOr£n von V2 bis 1000 Pferdestärken aufwärts 
für Leuchtgas, Generatorgas, Kraftgas, Wassergas etc. 

Petroleum», Benzin- Spirifus-IIIoforen 

Motoren mit angebauter Pumpe 

zur Wasserförderung für Eisenbahn - Wasserstationen etc. 

x Kraftgas = Anlagen 

\ als büligste Betriebskraft für Motorenbetriebe. 

Körtlng's Gasmotor. Betriebsanlagen und Pumpwerke 

\für Wasserversorgungs- und Entwässerungsanlagen, (uairj 

Elektrische Centralen für Beleuchtungs- und Kraftübertragungszwecke. 




Zeitung des Vereins 
Deutseher Eisenbahn - Verwaltungen. 



Nr. 52. 



5. Juli 1902. 



XLII. Jahrgang. 



Ausschluss der Haftung der Eisenbahn 
für empfindliche Güter. 

Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen für das Rechnungs- 
jahr 1900. 

Nachrichten: 

Deuts c h land: Zufertigung des Kassen- 
etats für das Etatsjahr 1902. — Entfer- 



Inlial«i 

nung des Unkrauts vom Bahngelände. 

— Eisenbahn-Verkehrsordnung. — Be- 
zirkseisenbahnrath für die Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Königs- 
berg i/Pr. — Einstellung des elektrischen 
Betriebes auf der Wannseebahn. — 
Feriensonderzüge nach Süddeutschland. 

— Anschluss von Garmisch an das 
Scharnitzbahnprojekt. — Eisenbahnbau 
in Württemberg. — Neue Verstärkung 
des Betriebes der Berliner Hoch- und 
Untergrundbahn. — Personalnachrichten. 



Oesterreich: Die Versammlung der 
Inhaber der Südbahnprioritäten. 

Ungarn: Deklaration von Spiritussen- 
dungen. — Frachtfreie Beförderung des 
Gutgewichts bei Kohlensendungen. — 
Maassnabmen zur Förderung derOrdnung 
und Reinlichkeit auf den Stationen der 
ungar. Staatseisenbahnen. 

Niederlande: Holländische Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Amtliche Bekanntmachungen. 



Dieser Nummer liegt Nr. 19 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke" bei. 



Ausschluss der Haftung der Eisenbahn für empfindliche Güter. 

Vom Generaldirektionsinspektor Muschweck in München. 



Manche Güter äussern eine besondere Empfindlichkeit 
gegen gewisse Gefahren. Man kann also solche Güter im 
Gegensatze zu anderen Gütern „empfindliche" (frz. sensibles, it. 
sensibili) benennen. Dies sind nicht nur die Güter, welche bei 
dem und durch den Eisenbahntransport leicht Schaden leiden 
können, sondern überhaupt alle Güter, auf welche innere oder 
äussere, von der Eisenbahn nicht abzuwendende Kräfte -wirken. 1 ) 

Danach kommen in Betracht solche Güter, welche a) den 
Eisenbahntransport im allgemeinen, insbesondere das Rütteln 
des Eisenbahnwagens, lange Reisedauer, öftere Umladungen usw., 
b) gewisse Temperaturen (grosse Hitze, grosse Kälte), c) ge- 
wisse Witterungseinfiüsse (Regen, Schnee) nicht gut vertragen 
können oder die d) im Laufe einer kürzeren oder längeren Zeit 
gewissen inneren chemischen oder physikalischen Veränderun- 
gen unterworfen sind. 

Zu den empfindlichen Gütern zählt nicht jedes Gut, das 
einmal auf dem Transporte Verlust oder Beschädigung erleiden 
kann, sondern nur dasjenige Gut, bei dem diese Möglichkeit fast 
bis zur Grenze der Wahrscheinlichkeit nahe gerückt ist, dem 
also erfahrungsgemäss die Gefahr des Verlustes oder der Be- 
schädigung eigenthümlich ist. 2 ) 

An sich unempfindliche Güter können empfindlich werden, 
wenn sie in empfindlichen Verpackungen zur Beförderung ge- 
langen. Der gewöhnliche Frachtführer kann die Beförderung 
eines empfindlichen Gutes ohne weiteres ablehnen. Nimmt er 
das Gut gleichwohl an und ist auf dem Transporte ein Schaden 
entstanden, so braucht er, um von der Haftung befreit zu sein, 
lediglich nachzuweisen, dass er die Sorgfalt eines ordentlichen 
Frachtführers beobachtet habe. Das deutsche Handelsgesetz- 
buch bestimmt nämlich : „Der Frachtführer haftet für den 
Schaden, der durch Verlust oder Beschädigung des Gutes in der 
Zeit von der Annahme bis zur Ablieferung oder durch Ver- 
säumung der Lieferzeit entsteht, es sei denn, dass der Verlust, 
die Beschädigung oder die Verspätung auf Umständen beruht, 



1) Gerstner, Vereinszeitung (V.-Z.) S. 542/1883. — Ruck- 
deschel, Betriebsreglement S. 178. 

2) Reichsgericht (R.-G.) 15. II. 1886. 



die durch die Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers nicht 
abgewendet werden konnten." 3 ) 

Die Lage der Eisenbahn hingegen ist eine kritischere. 
Sie darf die Beförderung nur dann verweigern, wenn sich das 
Gut wegen seines Umfanges, seines Gewichtes oder seiner 
sonstigen Beschaffenheit nach der Anlage und dem Betriebe der 
Bahn nicht zur Beförderung eignet. Empfindliche Güter können 
aber nicht ohne weiteres als zur Beförderung ungeeignet er- 
klärt werden. Dazu kommt noch der weitere Umstand, dass für 
die Haftung der Eisenbahn noch heute die strengen Grundsätze 
des römischen receptum nautarum gelten und zwar sowohl nach 
deutschem, als auch nach internationalem Rechte. Die Bestim- 
mungen legen der Eisenbahn in nicht geringem Umfange die 
Haftung für den Zufall auf. 4 ) Es ist also begreiflich, dass das 
Gesetz der natürlichen Beschaffenheit des Gutes bei der Fest- 
setzung der Haftpflicht der Eisenbahn Rechnung tragen musste. 

Dies ist durch die Aufnahme folgender Bestimmungen 
geschehen : 

I. Die Eisenbahn haftet für den Schaden, der durch Ver- 
lust, Minderung oder Beschädigung des Gutes in der Zeit von 
der Annahme zur Beförderung bis zur Ablieferung entsteht, es 
sei denn, dass der Schaden durch ein Verschulden oder eine 
nicht von der Eisenbahn verschuldete Anweisung des Ver- 
fügungsberechtigten, durch höhere Gewalt, durch äusscrlich 
nicht erkennbare Mängel der Verpackung oder durch die natür- 
liche Beschaffenheit (vice propre, vizio proprio) des Gutes, 
namentlich durch inneren Verderb (d6t6rioration interieure, 
deteriorazione interna), Schwinden (dächet, calo naturale), ge- 
wöhnliche Leckage (coulage ordinaire, colatura ordinaria) ver- 
ursacht ist. 5 ) 



1873. — 



3 ) Handelsgesetzbuch (H.-G.-B.) § 429 Abs. 1. 

4 ) Reichsoberhandelsgericht (R.-O.-H.-G.) 5. XII. 
R.-G. XIX, 10, 37-43. 

B ) Eisenbahn-Verkehrsordnung (V.-O.) § 75, Abs. 1. — 
H.-G.-B. § 456 Abs. 1. — Internationales Uebereinkommen (Int. 
Ueb.) Art. 30 Abs. 1. — Der Umstand, dass im Handelsgesetz- 
buch das Wort „Minderung" und im Internationalen Ueberein- 
kommen die Worte „äusserlich nicht erkennbare Mängel der 
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II. Die Eisenbahn haftet nicht in Ansehung der Güter, 
die vermöge ihrer eigen thümliehen natürlichen Beschaffenheit 
der besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Verlust oder Beschädi- 
gung, namentlich Bruch (bris, rottura), Rost (rouille, ruggine), 
inneren Verderb (deterioration int6rieure, deterioramento 
interno), aussergewöhnliche Leckage (coulage extraordinaire, 
spandimento straordinario), Austrocknung (dessication, ess'sa- 
zione) und Verstreuung (deperdition, dispersione) zu erleiden, i iir 
den Schaden, welcher aus dieser Gefahr entsteht. 6 ) 

III. Konnte ein eingetretener Schaden nach den Um- 
ständen des Falles aus einer solchen Gefahr entstehen, so wird 
verrnuthet, dass er aus dieser Gefahr entstanden sei. ?) 

IV. Eine Befreiung von der Haftpflicht kann nicht geltend 
gemacht werden, wenn der Schaden durch Verschulden der 
Eisenbahn entstanden ist. 8 ) 

V. Bei Gütern, die nach ihrer natürlichen Beschaffenheit 
bei der Beförderung regelmässig einen Gewichtsverlust (dechet 
de poids oder dechet de route, diminuzione di peso, calo, de- 
calo) erleiden, ist die Haftpflicht der Eisenbahn für Gewichts- 
verluste bis zu nachstehenden Normalsätzen (tolßrance, 
tolleranza) ausgeschlossen. 9 ) 

VI. Der Normalsatz für regelmässigen Gewichtsverlust 
beträgt 2§ bei flüssigen und feuchten sowie bei nachstehenden 
trockenen Gütern : geraspelte und gemahlene Farbhölzer, Felle, 
Fettwaaren, getrocknete Fische, Flechsen von Thieren, frische 
Früchte, Häute, Hopfen, Hörner, frische Kitte, Klauen, Knochen 
(ganz und gemahlen), Leder, getrocknetes und gebaekenes, 
Obst, harte Oele, Binden, Schafwolle, Seifen, Süssholz, ge- 
schnittener Tabak, frische Tabaksblätter, Wurzeln. 10 ) 

VII. Bei allen übrigen trockenen Gütern, sofern sie nach 
ihrer natürlichen Beschaffenheit bei der Beförderung regelmässig 
einen Gewichtsverlust erleiden, beträgt der Normalsatz 1 g. u ) 

VIII. Der Normalsatz wird, falls mehrere Stücke auf den- 
selben Frachtbrief befördert worden sind, für jedes Stück be- 
sonders berechnet, wenn das Gewicht der einzelnen Stücke 
im Frachtbriefe verzeichnet ist oder sonst festgestellt werden 
kann. 13 ) 

IX. Die Beschränkung der Haftpflicht tritt nicht ein, so- 
weit der Verlust nach den Umständen des Falles nicht infolge 
der natürlichen Beschaffenheit des Gutes entstanden ist oder 
soweit der angenommene Satz dieser Beschaffenheit oder den 
sonstigen Umständen des Falles nicht entspricht. 1:J ) 

X. Bei gänzlichem Verluste des Gutes findet ein Abzug 
für Gewichtsverlust nicht statt. M ) 

Das Gesetz zählt also nur drei Gefahren auf, für die die 
Eisenbahn nicht haften soll, nämlich : a) das Verschulden des 
Absenders, das in einer nicht von der Eisenbahn verschuldeten 



Verpackung" fehlen, begründet keinen materiellen Unterschied 
zwischen dpn beiden Rechten, da sich die Minderung als theil- 
weiser Verlust, der äusserlich nicht erkennbare Mangel der Ver- 
packung aber als ein Verschulden der Partei darstellt und über- 
dies bereits im Art. 9 des Int. Ueb. bestimmt ist, dass für 
äusserlich nicht erkennbare Mängel der Verpackung die Partei 
selbst zu haften habe. 

») V.-O. § 77, Abs. 1, Z. 4. — H.-G.-B. § 459, Abs. 1, Z. 4. - 
Int. Ueb. Art. 31, Abs. 1, Z. 4. 

') V.-O. § 77, Abs. 2. — H.-G.-B. § 459, Abs. 2. — Int. Ueb. 
Art. 31, Abs. 2. 

x) V.-O. § 77, Abs. 3. — H.-G.-B. § 459, Abs. 3. 

9) V.-O. § 78, Abs. 1. — H.-G.-B. § 460, Abs. 1. - Int. Ueb. 
Art. 32, Abs. 1. 

10 ) V.-O. § 78, Abs. 2. — Ausf. -Bestimmungen zum Int. Ueb. 
(Ausf.) § 8, Abs; 1. 

») V.-O. § 78, Abs. 3. — Ausf. § 8, Abs. 2. 
'-') V.-O. § 78, Abs. 4. — H.-G.-B. § 460, Abs. 2. — Int. Ueb. 
Art. 32 Abs. 2. 

13 ) V.-O. § 78, Abs. 5. — H.-G.-B. § 460, Abs. 3. — Int. Ueb. 
Art. 32 Abs. 3. 

») V.-O. § 78, Abs. 0. — H.-G.-B. § 460, Abs. 4. - Int. Ueb. 
Art. 32, Abs. 4. 



Anweisung, in äusserlich nicht erkennbaren Mängeln der Ver- 
packung der Sendung oder in anderen Handlungen oder Unter- 
lassungen liegen kann, b) höhere Gewalt, c) die natürliche 
Beschaffenheit des Gutes. 

Von den Schäden, die in der natürlichen Beschaffenheit 
des Gutes ihren Grund haben körinen, zählt das Gesetz unter I 
inneren Verderb, Schwinden, gewöhnliche Leckage und unter II 
Bruch, Rost, inneren Verderb, aussergewöhnliche Leckage, Aus- 
trocknung und Verstreuung auf. Diese Arten sind nur beispiels- 
weise erwähnt, ohne dass damit die Zahl der Fälle, in welchen 
die Eisenbahn nicht zu haften hat, erschöpft wäre. 

Von innerem Verderbe einer Waare spricht man, wenn sie 
infolge innerer chemischer oder physikalischer Prozesse eine 
derartige stoffliche Aenderung erlitten hat, dass sie ihren ur- 
sprünglichen Werth ganz oder theilweise einbüsste. Der Stoff- 
wechsel kann entstehen oder begünstigt werden durch die 
Witterung (Feuchtigkeit) oder durch die Temperatur (Hitze, 
Frost). 

Die verschiedenen Arten des Verderbens sind : a) Fäulniss 
(Wurmig- oder Schimmligwerden). Diese Erscheinung zeigt sich 
besonders oft bei Fleisch, Wildpret, Käse, Gemüse, Obst, 
Brot, thierischen Häuten ; 16 ) b) Erfrieren ; namentlich ist Obst 
dieser Gefahr ausgesetzt. 16 ) c) Erhitzung; insbesondere erhitzt 
sich frischer Hopfen sehr leicht. 17 ) Hingegen soll Leinsamen 
nicht za den Gütern gehören , welche vermöge ihrer eigen- 
thümliehen natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr 
ansgesetzt sind, sich zu erwärmen. 18 ) d) Zersetzung (Gährung). 
Dieser Gefahr sind ausgesetzt gewisse Fruchtarten, Mehl, Hefe, 
Fette, w ) Bier, Wein (durch Sauerwerden), Milch (durch Gerinnen), 
e) Anziehung von Sauerstoff (Oxydation). Der Oxydation sind 
Metallwaaren, insbesondere Eisenwaaren unterworfen. 20 ) Bei 
Eisen nennt man den Oxydätionsprozess Rosten (rouille): 
Gerstner V.-Z. S. 542/1883. f) Selbstentzündung. Dieser Gefahr 
sind ausgesetzt Holzkohlen 21 ), Flachssendungen ™), Baumwoll- 
abfälle »), Heu, gefettete Gespinnste, Zündhölzer. «) g) Explo- 
sion. Solche ist zu befürchten bei Acetylen, Ammoniak, Chlor, 
Kohlensäure usw. 

Ein innerer Verderb liegt nicht vor, wenn eine der Mode 
unterworfene Waare durch verspätete Ablieferung lediglich an 
ihrem Tauschwerthe verloren hat. Ebenso wenig kann man den 
dnrch Bruch entstandenen Sehaden als inneren Verderb aul'- 
fassen. - ; >) Der Bruchgefabr sind besonders ausgesetzt Behälter für 
ätzende Flüssigkeiten, namentlich starke Säuren, weil letztere 
auf die Gefässe zerstörend einwirken und dann mit ihnen zu 
Grunde gehen ; ferner alle leicht zerbrechlichen Sachen, nament- 
lich leichte Möbel, leicht zerbrechlicher Eisenguss, 2 ?) Glas und 
Glaswaaren, ®) leicht zerbrechliche Verpackungen für Waaren, 



15) Oberlandesgericht (O.-L.-G.) Wien 4. I. 1876. 

i") Appellsenat Budapest 8. VI. 1901. — R-O.-H.-G. 18. III. 
1873. - 0.-L.-G. Wien 24. IV. 1877. 

i?) Hand.- und Obergericht Lübeck 15. X. 1866 und 21. I. 
1867. - R.-0.-H.-G. 5. XII. 1873. 

18 ) Oesterreichischer Oberster Gerichtshof (0. G.-H.) 30. VI. 

1899 

1 9 ) Stadtamt und Stadtgericht Frankfurt am Main, 
so) 0.-L.-G. Wien 15. VII. 1873. 

21 ) Kassationshof Turin 9./14. IX. 1896. 

22 ) 0. G.-H. 19. I. 1887. 
28) 0. G.-H. 28. I. 1875. 

M) Reichsgericht Band XV, S. 147. 
56) A. M. Eger. Verkehrsordnung S. 492. 
26 ) Protokolle zum alten Handelsgesetzbuche (Prot.) 
S. 5018, 5019. 

2 ?) Stadtgericht Berlin 15. IV. 1865. — Gusseiserne 
Schwungräder gehören nicht zu den leicht zerbrechlichen Rachen 
O. G.-H. 25. IX. 1895. — Ein 15 mm starkes gusseisernes Gestell 
bifdet nicht einen Gegenstand, der vermöge der eigenthümlichen 
natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr ausgesetzt 
ist, Bruch zu erleiden : Schiedsgerichtliche Entscheidung des 
Centraiamtes vom 15. XI. 1900. 

2«) Glastafeln gehören auch dann, wenn sie in Rahmen ge- 
fasst sind, zu den Gütern, welche der besonderen Gefahr des 
Bruches ausgesetzt sind: Ungarische Kurie 10. VII. 1891. 
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vor allem Flüssigkeiten, Glasflasehen, Thonkrüge, 29 ) Zucker in 
losen Broten, Porzellan, Eier, 30 ) Thonwaaren, Gipswaaren, Mar- 
morplatten. 

Weiter ist von der Bahn nicht zu vertreten Gewichtsver- 
lust (dechet de poids oder dechet de route, calo oder decalo), 
der trotz ordnungsmässiger Handhabung des Gutes und ohne 
äussere Eingriffe lediglich infolge der natürlichen Beschaffen- 
heit des Guteä entsteht. Gewichtsverlust kann eintreten 
a) durch Schwinden (natürliche Verminderung ohne äussere Ein- 
wirkung).^) Schwinden entsteht : a) durch Ein- oder Austrock- 
nung, insbesondere bei frischem Obst, Zuckerrüben, 32 ) frischem 
Fleisch, Fischen, Krebsen, Austern, Hefe, Getreide, 33 ) ^.Kohlen, 34 ) 
Erzen, 35 ) Düngemitteln,*) Salz in unverpacktem Zustande, 37 ) 
ß) durch Verdunsten, insbesondere bei Flüssigkeiten, Frucht- 
säften, Aether. Gewichtsverlust kann auch b) durch Ab- 
sonderung von Waaren entstehen. Eine Absonderung von 
Waaren kann eintreten: «) durch Verstreuung, namentlich bei 
unverpackten Gegenständen, insbesondere Getreide in loser 
Schüttung (en vrac, alla rinfusa) 38 ), Kohlen usw.; ß) durch Ver- 
staubung bei den meisten Gegenständen in pulverförmiger Ge- 
stalt, insbesondere bei Cement, Mehl, Lohe; y) dnrch Ausrinnen 
oder „Leckage". Leckage ist das Austreten (Sickern, Laufen) 
der Flüssigkeit durch die Fagen des Gebindes ohne äussere Be- 
schädigung und trotz ordnungsmässigen Transportes. 39 ) Von ge- 
wöhnlicher Leckage spricht man, wenn nicht mehr Flüssigkeit 
ausdringt, als bei der betreffenden Flüssigkeit nach der Erfah- 
rung in der Kegel verloren geht. Aussergewöhnliche Leckage 
nennt man einen Gewichtsverlust, der dieses Maass überschreitet. 
Sie ist in der Regel auf eine Lockerung (ein Nachlassen) der 
Fassreifen infolge grosser Hitze oder auch nur infolge rüttelnder 
Bewegung des Eisenbahnwagens zurückzuführen. 40 ) Das Ver- 
dunsten einer Flüssigkeit fällt nicht unter den Begriff „Leckage" 
(Absonderung eines Theiles) 41 ) , sondern unter den Begriff 
„Schwinden". 42 ) Der Gefahr, aussergewöhnliche Leckage zu er- 



2i) ) Wir haben bereits oben erwähnt, dass an sich un- 
empfindliche Güter empfindlich werden können, wenn sie in 
empfindlichen Umhüllungen zur Beförderung gelangen. In 
diesem Falle kann die Eisenbahn, wenn die Verpackung (z. B. 
Glasballons) ohne äussere Einwirkung Schaden leidet und da- 
durch auch die Waare (z. B. Glycerin) zu Grunde geht, die 
Haftung sowohl für die Verpackung, als auch für das Gut ab- 
lehnen : 0. G.-H. 2. XI. 1900. — Landgericht München 3. V. 1901. 

30 ) Landg. München I 22. VI. 1901. — Kalkeier sind noch 
zerbrechlicher als frische Kier, weil das Kalkwasser die Schale 
durch Aetzen angreift : Bezirksgericht f. Handelssachen, Wien 
15. V. 1900. 

31 ) Einrosten von Eisenwaaren fällt unter den Begriff 
„Verderb". A. M. Eirer V.-O. S. 492. — Int. Ueb. S. 548 u. 582. 

32 ) K. k. Bezv-Ger. f. Handelssachen. Wien 27. X. 1900. 
S3 ) Bez.-Ger. f. Handelss. Wien. 13. IV. 1899. 

34 ) Nach statistischen Ermittelungen russischer Bahnen er- 
leiden Kohlen, wenn sie feucht unmittelbar aus dem Schachte 
zur Verladung kommen, 2 %, feinere Kohlen 2,3 ß, grosse Kohlen 
1,9 %, trockene, aus den Beständen verladene 2 /, g Gewichts- 
verlust. 

m ) Durchschnittlicher Gewichtsverlust 0,5—2 %. 

3 6) Durchschn. 2 % Gewichtsverlust. 

37 ) Gewichtsverlust etwa 2 %. 

»s) Bez.-Ger. f. Handelss. Wien, 29. III. 1899. 
39 ) Altes Vereinsbetriebsreglement § 22, Nr. 1 a. 

«) Nach Gerstner, Int. Ueb. S. 343, sind Wein, Bier, fette 
Oele usw. wie alle Flüssigkeiten der „gewöhnlichen Leckage", 
d. h. dem gewöhnlichen Rinnen durch die Fugen der Gebinde 
ausgesetzt, während Sprit, ätherische Oele und andere besonders 
leicht verdunstende Flüssigkeiten „aussergewöhnlicher Leckage", 
d. h. besonders starkem Entweichen durch die Fugen unterworfen 
sind. Eger, V.-O. S. 492, Int. Ueb. S. 582, begreift — mit Unrecht - 
unter aussergewöhnlicher Leckage ein durch äussere, gewaltsame 
Beschädigung der Fässer herbeigeführtes, aussergewöhnlieh 
starkes Auslaufen der Flüssigkeit. 

41 ) v. Hahn, Handelsrecht S. 607. 
«) Eger, Frachtrecht I, S. 256. 



leiden, sind namentlich ausgesetzt Sprit 43 ), Syrup 44 ), Oel 46 ), 
Wein, Thran«). 

Bei Gütern, die infolge ihrer natürlichen Beschaffenheit 
Gefahr laufen, Schaden zu erleiden, wird sich die Eisenbahn nur 
im Nothfalle auf die Bestimmung I berufen, und zwar deshalb, 
weil sie, wenn sie sich darauf beruft, auch beweisen muss, dass 
der Schaden aus der natürlichen Beschaffenheit dos Gutes ent- 
standen ist. Der Fall, dass sich die Bahn auf die Bestimmung I 
berufen muss, liegt dann vor, wenn ihr einer der in den Bestim- 
mungen II und V genannten Befreiungsgründe nicht von vorn- 
herein zur Seite steht, also insbesondere dann, wenn das beför- 
derte Gut nicht zu einer allgemein als empfindlich bekannten 
Waarengattung gehört oder wenn der Gewichtsverlust den gesetz- 
mässige Abgang übersteigt. Verlust und Beschädigung, welche 
durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes entstanden sind, 
fallen der Eisenbahn schon nach der Bestimmung I nicht zur Last. 

Die Bestimmung II geht einen Schritt weiter, indem sie 
die Haftung nicht nur für das einzelne Gut, sondern gleich für 
ganze Gruppen von Gütern, die vermöge ihrer eigentümlichen 
natürlichen Beschaffenheit der besonderen Gefahr ausgesetzt 
sind, Verlust, Minderung oder Beschädigung zu erleiden, aus- 
schliesst. Dabei will der Gesetzgeber offenbar, wie aus den 
Worten „aussergewöhnliche Leckage" hervorgeht, auch die 
Grenze, bis zu der die Eisenbahn von der Haftung befreit sein 
soll, erweitern. Sie kann also die Haftung auch in solchen 
Fällen ausschliessen, in denen zwar die nächste Ursache des 
Verlustes oder der Beschädigung die natürliche Beschaffenheit 
dos Gutes ist, in denen aber auch irgend eine Behandlung auf 
der Eisenbahn mitgewirkt hat, die bei unempfindlichen Gütern 
keinen schädigenden Einfiuss ausgeübt hätte. Mit den Worten 
„besondere Gefahr" ist in der Bestimmung II nicht etwa eine 
besonders grosse Gefahr, sondern jede aus der eigenthümlichen 
natürlichen Beschaffenheit des Gutes im allgemeinen herrührende 
Gefahr gemeint. 47 ) 

Den Eisenbahnen ist nicht gestattet, die Haftung für ge- 
wisse Güter im Verordnungswege ein- für allemal oder durch 
Vereinbarung mit dem Absender im Einzelfalle auszuschliessen. 4S ) 
Ein auf dem Frachtbriefe erklärter Verzicht des Absenders auf 
Entschädigung hindert deshalb den Empfänger nicht, die Eisen- 
bahn für den Fall eines Verschuldens in Anspruch zu nehmen. 

Die Haftung der Eisenbahn ist bei den empfindlichen Gütern 
nicht immer und nicht unbedingt ausgeschlossen, sondern nur 
dann, wenn der Verlust oder die Beschädigung nach den Um- 
ständen des Falles auf die Empfindlichkeit zurückgeführt werden 
kann. 49 ) Dass ein Schaden im einzelnen Falle aus der Empfind- 
lichkeit des Gutes entstehen konnte, hat die Eisenbahn darzu- 
thun. In den meisten Fällen wird sie jedoch des Beweises durch 
allgemeine Erfahrungssätze enthoben. 50 ) Im Streitfalle hat der 
Richter nach Anhörung von Sachverständigen zu entscheiden, 
ob ein Gut zu den empfindlichen Gütern zu rechnen und ob die 
Empfindlichkeit des Gutes die Ursache des Schadens ist. " l ) 

Die Bestimmung II üher die Verminderung der Haftung 
wäre von geringem praktischen Werthe für die Eisenbahn, wenn 
sie beweisen müsste, dass der Schaden durch die Empfindlich- 
keit des Gutes entstanden ist. Sie gewinnt erst ihre Bedeutung 
durch die Bestimmung III, dass bis zum Nachweise des Gegen- 
teiles vermuthet wird, der Schaden sei aus der Empfindlichkeit 



43 ) Berner App.- und Kass.-Hof 2. XI. 1876. 

44 ) App.-Ger. Magdeburg, 31. III. 1868. 

*■>) Stadtamt und Stadtgericht Frankfurt, 23. XII. 18G5 und 
21. III. 1866. 

1<; ) Oberapp.-Gericht Dresden 5. VI. 1866. 
47 ) 0. G.-H. 19. I. 1887. 

«) Protokolle S. 5019. - Ruckdeschel, S. 198. - Eger, 
Frachtrecht III S 240, \ -O. S. 505, Int. Ueb. S. 571. - R.-O.-H -G 
2. XL 1874. - O.-L.-G. München 20. IV. 1889 

2 SPv' V -~ 0 ' ^ 50B > Int Ueb - S- 570. 

Int. U:i R S UC B7 d ri h %.l:Ä.l. 8??' ^ S - 24 °' V -°' S ' 505 ' 
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des Gutes entstanden, wenn er daraus entstehen konnte. Damit 
ist die Beweislast umgekehrt. Bei unempfindlichen Gütern equbs 
die Eisenbahn, um sich von der Haftpflicht zu befreien, nach- 
weisen, dass der Schaden durch Verschulden der Partei oder 
durch die Beschaffenheit des Gutes oder durch höhere Gewalt 
entstanden ist. Bei empfindlichen Gütern hat die Eisenbahn, um 
sieh von der Haftpflicht zu befreien, lediglich darzuthun, dass 
der Schaden aus der Empfindlichkeit des Gutes entstehen 
konnte. Mit dem Augenblicke, wo anerkannt wird, dass die Be- 
schädigung oder der Verlust in der Beschaffenheit des be- 
förderten Gutes ihren Grund haben konnten, ist die Vermuthung 
des Verschuldens der Eisenbahn ausgeschlossen. 

Die Umkehrung der Bewoislast Ist zwar schon oft, so auch 
bei der Abfassung des Internationalen Uebereinkommens, als die 
Interessen des verfrachtenden Publikums verletzend und die 
Eisenbahnen einseitig begünstigend bekämpft worden. Allein 



mit der Ausmerzung der Rechtsvermuthung wäre dem Publikum 
keineswegs gedient. Denn die Eisenbahnen wären dann ge- 
zwungen, entweder die empfindlichen Güter, soweit nur immer 
möglich, als für den Eisenbahntransport ungeeignet auf Grund 
des §60 Abs.2V.-0., §453H.-G.-B., Art. 2 und 8 Int. üob. zurück- 
zuweisen oder für empfindliche Güter höhere Beförderungspreise 
festzusetzen. Das Publikum kann sich dadurch vor Schaden 
bewahren, dass es die empfindlichen Güter gegen die Transport- 
gefahren bei Versicherungsgesellschaften versichert. Ob nicht 
beide Theile, das Publikum und die Eisenbahn, ihren Vortheil 
dabei finden würden, wenn die Eisenbahn die Versicherung gegen 
eine mässige Gebühr selbst übernehmen würde, mag hier un- 
erörtert bleiben. 62 ) 



ss) Protokolle S. 5019 ff. 

(Schluss folgt.) 



Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen für das Rechnungsjahr 1900. 



Die von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen soeben herausgegebenen sta- 
tistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins für das 
Rechnungsjahr 1900*) — doröl. Jahrgang diesesWerkes — schliessen 
sich dem Jahrgange 1899 in unveränderter Form an. 

Das Werk gibt in 11 Abschnitten erschöpfende und sehr 
werthvollo Angaben. Es wurden behandelt: in Abschnitt A : 
die Verwaltung und ' Länge der voll- und schmalspurigen 
Strecken ; in Abschnitt B : die allgemeine Beschreibung der 
vollspurigon Bahnstrecken; in Abschnitt C: die Unterhaltung, 
Erneuerung und kleineren Ergänzungen der baulichen Anlagen 
der Voll- und Schmalspurbahnen; in Abschnitt D: das Anlage- 
kapital der vollspurigen Bahnen ; in Abschnitt E : die Fahr- 
betriebsmittel der vollspnrigen Bahnen; in Abschnitt F: der 
Vorkehr auf den Voll- und Schmalspurbahnen ; in Abschnitt Q : 
die Geldergebnisse der Voll- und Schmalspurbahnen ; in Ab- 
schnitt II: I. die Unfälle beim Eisenbahnbetriebe der Voll- und 
Schmalspurbahnen, II. die Zahlungen auf Grund von Haftpflicht- 

*) Abdrücke des Werkes können zu dem Preise von 7,50 M. 
von dem Leiter des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungon, 
Berlin W., Köthenerstrasse 28/29, bezogen werden. 



und Unfallversicherungsgesetzen, III. die Achsbriiche und Achs- 
anbrüche, IV. die Schäden an Eadreifen und Vollrftdern, V. die 
Schienenbrüche ; in Abschnitt K : I. die Beamten-, Diener- und 
Arbeiterpensionen, II. die von den Verwaltungen errichteten 
Pensions- und Unterstützungskassen sowie III. die Kranken- 
fürsorge, und in Abschnitt L: die nicht dem öffentlichen Ver- 
kehre dienenden Anschlussbahnen. Abschniit J bringt eine 
Uebevsicht der angestellten Beamten und Diener sowie der be- 
schäftigten Arbeiter (geordnet nach den verschiedenen Dienst- 
zweigen) und deren Besoldungen usw. Die schmalspurigen 
Eisenbahnen sind in einem Anhange zu den statistischen Nach- 
richten nachgewiesen. 

Die im Rechnungsjahre 1900 dem Vereinsgebiete angehö- 
rigen Eisenbahnen sind unter 65 Nummern aufgeführt und zer- 
fallen in folgende drei Hauptgruppen : 

A. deutsche Eisenbahnen, 

B. luxemburgische, niederländische und andere Vereins - 
bahnen, 

O. österreichisch-ungarische Eisenbahnen. 
Die Bahn- und Betrieb »längen der drei Haupt- 
gruppen der Vereinsbahnen für das vorliegende Rechnungsjahr 
sind aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich : 



Bahngruppe 



I. deutsche Eisenbahnen 
2. 



3. 



luxemburgische, niederländische. I 

und andere Vereinsbahnen . . \ 

österreichisch-ungarische Eisen- / 

bahnen \ 



Bahnlänge am Ende de3 Betriebs- 
jahres 1900 



vollspurige 
Strecken 



Haupt- 
bahnen 



Neben- 
bahnen 



schmal- 
spurige 
Strecken 



zu- 
sammen 



Betriebslänge am Ende 
des Betriebsjahres 1900 



über- 
haupt 



davon dienen 



dem Per- 
sonen- 



dem 
Güter- 



Verkehr 



Betriebslänge im Jahres- 
durchschnitt 



über- 
haupt 



davon dienen 



dem Per- 
sonen- 



dem 
Güter- 



Verkehr 



32 594 
(82 520) t) 

5 201 
( 5 175) 

21532 
(21418) 



zusammen 



I 59 327 
|(59 143) 









Kilo 


m e t e r 








15 885 


788 


49 267 


49240 


48 266 


49 092 


48 854 


47 888 


48 727 


(15 071) 


( 770) 


(43 361) 


(48 347) 


(47 418) 


(48 212) 


(47 996) 


(47 056) 


(47 875) 


652 


33 


5 886 


7 078 


7 029 


7 058 


7 061 


7 016 


7 055 


( 644) 


( 33) 


( 5 856) 


( 7 049) 


( 7 022) 


( 7 048) 


( 7 027) 


( 7000) 


( 7 026) 


12 797 


456 


34 785 


35 333 


35 094 


35 367 


35 169 


34 847 


86158 


(12 329) 


( 456) 


(34 233) 


(34 867) 


(34 570) 


(34 851) 


(34 127; 


(33 806) 


(34 104) 


29 334 


1 277 


89 938 


91 701 


90 389 


91 517 


91 084 


89761 


90 935 


(28 048) 


(1259) 


(88 450) 


(90 263) 


(89 010) 


(90111) 


(83 150) 


(87 862) 


(89006) 



Von der Bahnlänge waren 67 091 (66 062) km eingleisig, 
22 67» (22 252) km zweigleisig, 53 (46) km droigleisig und 121 
(91) km viergleisig; hiervon entfallen auf die deutschen Bahnen 
31277 (30 773) bezw. 17821 (17465) und 52 (45) bezw. 117 (88) km, 
auf die luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen 4 647(4 617) bezw. 1 239 (1 239) km und auf die öster- 

f) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Vorjahres dar. 



reichisch-ungarischen Bahnen 31167 (30672) bezw. 3 614 (3 567) 
und 1 (1) bezw. 3 (3) km. Die Eisenbahnen der preussisch-hes- 
sischen Eisenbahn-Betriebs- und Finanzgemeinscnaft waren an 
den dreigleisigen Strecken mit 47,85 km und an den viergleisigen 
Strecken mit 96,94 km betheiligt. 

Die Betriebslänge der sämmtlichen Vereinsbahnen hat 
jetzt eine Ausdehnung erreicht, die mehr als das 2 l /,i fache des 
Umfanges des Erdäquators (40075 km) und 24 X der mittleren 
Entfernung des Mondes von der Erde (884 420 km) beträgt. 
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Ausser den in der Statistik aufgeführten Linien waren 
noch einzelne Strecken vorhanden, welche im Laufe des Jahres 
1900 zwar eröffnet worden sind, aber für Rechnung der betref- 
fenden Baufonds betrieben wurden und deshalb bei den Betriebs- 
ergebnissen nicht weiter in Betracht kommen. 

Im Rechnungsjahre 1900 wurden gezählt 138 718 (186 300) 
Wegeübergänge in Schienenhöhe, 6196 (6092) Wegeüberfüh- 
rungen und 19 701 (19 879) Wegeunterführungen. 

Der Bahnkörper der sämmtlichen Vereinsbabnen enthielt 
an B r ü c k e n , dei denen die Lichtweite der einzelnen Oeff- 
nungen mit 2 m beginnt, 87 818 (36811); die Gesammtlftnge der 
Viadukte betrug 104,63 (102,58) km und diejenige der Tun- 
nel und Gallerien 308,21 (802,12) km. Die hervorragendsten 
Kunstbauten, insbesondere die längsten Brücken, Viadukte und 
Tunnel, die Brücken mit den grössten Spannweiten und die 
höchsten Viadukte sind, soweit es anging, in den Erläuterungen 
beschrieben. 

Die Gesammtlänge aller Gleise betrug 150 035 
(146644) km, von denen auf durchgehende Gleise 112719 
(110 772) km und auf die übrigen Gleise einschliesslich der 
Weichenverbindungeh 37 316 (35 872) km entfallen. Von der 
Länge der durchgehenden Gleise bestehen aus breitfüssigen 
Schienen auf Etnzelunterlagen 109995 (107 789) km oder 97,58 
(97,31) Ä, breitfüssigen Schienen auf Langschwellen 2 450 (2 689) 
Kilometer oder 2,17 (2,43) % und breitfüssigen Schienen unmit- 
telbar auf der Unterbettung 118 (128) km oder 0,11 (0,11) g, 
während von der Länge der durchgehenden Gleise auf Ein- 
zelunterlagen entfallen auf Gleise mit Schienen von einem 
Gewichte des laufenden Meters a) bis einschliesslich 30 kg 
17 567 (17 267) km = 15,97 (16,02) %, b) über 30-36 kg 
61986 (61569) km = 56,31 (67,12) g, c) über 35—40 kg 24 767 
(24 966) km = 22,51 (23,16) 8, d) über 40 -46 kg 6 281 
(3 641) km = 4,80 (3,38) %, e) über 45 kg 464 (346) km = 0,41 
(0,32) g. In den durchgehenden Gleisen waren verlegt 92437 
(90 723) km = 84,04 (84,17) g auf hölzernen Querschwellen, 17 481 
(16968) km oder 15,89 (15,74) g auf eisernen Querschwellen und 
76 (97) km oder 0,07 (0,09) g auf Steinwürfeln usw. 

In dem Berichtsjahre betrugen die sämmtlichen im Gebiete 
der Vereinsbahnen vorhandenen Weichen, auf einfache Wei- 
chen berechnet, 234 198 (224 803) Stück, bei deren Ermittelung 
die droitheiligen und die halben Kreuzungsweichen als zwei 
einfache und die ganzen Kreuzungsweichen als vier einfache 
gerechnet worden sind. 

Von der Bahnlänge der sämmtlichen Vereinsbahnen 
lagen 28 024 (27554) km = 81.(31) g in waagerechten Strecken 
und 61423 (60 472) km = 69 (69) g in Steigungen oder Gefällen 
(hiervon 293 [284] km in Steigungen über l : 40) ; in geraden 
Strecken lagen 63 885 (62 942) km = 71 (71) g und in gekrümmten 
Strecken 25 562 (25 084) km = 29 (29) g (hiervon 3 477 [3 333] km 
mit einem Halbmesser von weniger als 300 m). Der kleinste 
Krümmungshalbmesser auf der freien Strecke (40 m) lag in der 
Strecke Haag- Scheveningen der niederländischen Staatseisen- 
bahnen. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren 16 985 (10 551) Sta- 
tionen vorhanden, welche sich auf die einzelnen Bahngruppen 
wie folgt vertheilen: deutsche Eisenbahnen 9 596 (9 328), luxem- 
burgische , niederländische und andere Vereinsbahnen 1 016 
(1 000), österreichisch-ungarische Eisenbahnen 6 373 (6 223). Der 
Abschnitt B bringt ferner eingehende Angaben über die 
Hochbauten und sonstigen baulichen Anlagen sowie über die 
Telegraphen- und Signaleinrichtungen. 

Die Länge der unterhaltenen Strecken sämmt- 
licher Vereinsbahnen bezifferte sich im Jahresdurchschnitt auf 
89909 (87819) km und die Länge der unterhaltenen Gleise 
auf 149 292 (145 067) km. In dem Berichtsjahre wurden umge- 
baut 4158,82 (8 424,12) km Gleise, und zwar 45 (664,35) km in 
Gleise aus Eisenschienen und 4113,82 (7759,77) km in Gleise 
aus Stahlschienen. Bei dem Umbau und den einzelnen Aus- 
wechselungen sind an neuen Materialien verwendet worden : 
10221236 (10222494) Stück hölzerne Querschwellen, 1740508 
(1498090) Stück eiserne Querschwellen, 371 (814) Stück eiserne 
Langschwellen, 60 699 (96 627) m Schienen von Eisen und 8 166 808 
(8 253 226) m Schienen von Stahl sowie 105 840 (98 379) t Klein- 
eisenzeug, 8 659 (9 480) Weichen, 13 050 (12 313) Herz- und Kreu- 
zungsstücke und 5176108 (6048955) cbm Bettungsmaterial. 

Für die Unterhaltung, Erneuerung und klei- 
neren Ergänzungen der baulichen Anlagen wurden ins- 

Eesammt 300 210957 (275 483 883) M aufgewendet, d. i. auf 1 km 
änge der unterhaltenen Strecken 8 839 (3 187) Ji., auf 1 000 Lo- 
komotivkilometer 267 (259) M und auf 1 000 Wagenachskm aller 
Art 10,81 (9,84) M. Es wurden verausgabt für Schienen 37 847 552 
(84 514 858) <A&, Kleineisenzeug 22999 819 (18109 961) </tt. Weichen 
und Weichenbestandtheile einschliesslich Herz- und Kreuzungs- 
stücke 11 110 800 (9 767 646)«« und Schwellen 49 626 612(45 451 280) 
Mark. Von den Gesammtkosten der Unterhaltung und Erneue- 
rung entfallen auf Unterbau 38208081 (38 264169) M, Oberbau 
196177 172 (180011659) M, Telegraphen- und Signaleinrichtungen 
9 848762 (871042») M, Hochbauten und sonstige Anlagen 



48 227 442 (41449671) M., Schneerftumung 6 764 625 (5 814 666) M 
und auf Leistungen für Dritte 7 489 975 (6233 395) M. 

Die Gesammtsumme der bis Ende des Betriobsjahres 1900 
für die dem Verein angehörenden Privatbahnen, und zwar so- 
wohl für die erste Herstellung der Bahnanlagen, als auch tür 
spätere Erweiterungen und Verbesserungen genehmigten 
Anlagekapitalien betrug : bei den deutschen Bahnen 
460,08 (438,01), bei den luxemburgischen, niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 543,07 (488,66) und bei den österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen 5 558,31 (5 405,32) und bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen 6 561,46 (6 331,99) Millionen Mark. 

Der Gesammtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1900 
verwendeten Anlagekapitals bezifferte sich beiden 
deutschen Bahnen auf 13 237,03, bei den luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen auf 1 134,50 und bei den 
österreichisch-ungarischen Bahnen auf 7 080,91 bezw. bei den 
sämmtlichen Vereinsbahnen auf 22052,47 Millionen Mark. Bei 
den durch Kauf erworbenen Bahnen ist nicht das ursprüngliche 
Anlagekapital, sondern der gezahlte Kaufpreis als Anlage- 
kapital angenommen worden. 

Am Schlüsse des Betriebs jahres 1900 besassen : a) die 
deutschen Bahnen 18 799 (18 041), b) die luxemburgischen, nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 1 738 (1 676), c) die öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen 7 997 (7 738), d) die sämmtlichen 
Vereinsbahnen 28 534 (27 455) eigene Lokomotiven. Aui 10 km 
Betriebslänge entfielen durchschnittlich zu a) 3,88 (3,79), zu b) 
2,47 (2,39), zu c) 2,29 (2,25) und zu d) 3,16 (3,09) eigene Loko- 
motiven. Unter der Gesammtzahl der eigenen Lokomotiven 
befanden sich 7 087 (6712) Tenderlokomotiven. 

Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die 
eigenen und fremden Lokomotiven (einschliesslich 
der im Besitze der deutschen Bahnen befindlichen 14 Motor- 
wagen) während des Betriebsjahres von Zügen jeglicher Art 
(Schnell-, Personen-, gemischte, Güter- sowie Material- und Ar- 
beitszüge — einschliesslich der Schneopflugfahrten — ) zurück- 
gelegt : 

1. bei den deutschen Bahnen . 481009 430 (455 409 442) Zugkm 

2. bei den luxemburgischen, 
niederländischen und anderen 

Vereinsbahnen 54 335 399 (53 530 366) 

3. bei den österreichisch-unga- 
rischen Bahnen 200 552 770 (189 419 416) 

4. bei den sämmtlichen Ver- 
einsbahnen 735 897 699 (693 359 224) Zngkm 

Unter Berücksichtigung der von Vorlege- oder Schiebc- 
maschinen geförderten 39 326 452 (37 483 507) km betrug die An- 
zahl der von den Lokomotiven der sämmtlichen Vereinsbahnen 
geleisteten Nutzkilometer zusammen 775 224 051 (735 842 731), 
während 50016193 (46991446) km auf Leerfahrten, ferner 
29442 543 (27 477 800) Dienststunden auf den Verschiebedienst 
und 12 701 120 (12023 406) Dienststunden auf den Bereitschafts- 
dienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues wurden im ganzen 1 119 665 679 (1057 612 237) 
bezw. auf 1 km mittlerer Betriebslänge 12 457 (12 031) Lokomotivkm 
geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betrlobsstreekon 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben die im 
eigenen Betriebe der Vereinsbahnen befindlichen Lokomo- 
tiven und Motorwagen geleistet im ganzen bezüglich der Unter- 
haltung der Lokomotiven bezw. bezüglich der Kosten der Züge : 

1. bei den deutschen Bahnen 753 707 373 (711091072) bezw. 
662 039 754 (024909 842), 2. bei den luxemburgischen, niederländi- 
schen und anderen Vereinsbahnon 74 956 258 (73 340 774) bezw. 
68 975 711 (67 765 073), 3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen 
2 ) I 869 384 (274 20G 013) bezw. 207 134 340 (251 962 734) und 4. bei 
den sämmtlichen Vereinsbahnen 1 120 593 015 (1 058 638 459) bezw. 
998149 811 (944 627 049) Lokomotivkm. 

Im Berichtsjahre sind von den Lokomotiven und Motor- 
wagen auf den eigenen Betriebsstrecken der Vereinsbahnon zu- 
sammen 176 059 (166 975) Millionen Tonnenkilometer (d. i. durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 1 958 277 1 1 899 5121 tkm) ge- 
fördert worden ; hiervon entfallen auf 1. Nutzlast: a) Per- 
sonen nebst Handgepäck (zu 75 kg gerochnet) 2 177 (2018) 
Millionen, b) Gepäck und Güter aller Art 56 055 (53 280) Millionen, 
c) Eisenbahnfahrzeuge auf eigenen Rädern als Frachtgut 35 (40) 
Millionen, zusammen 58207 (55 374) Millionen Tonnenkilometer ; 

2. todte Last (einschliesslich Achsen und Räder) : a) der 
Personen- (ausschliesslich Motor-) Wagen 35 088 (32 010) Millionen 
und b) der Gepäck- und Güter- (ausschliesslich Motor-) Wagen 
sowie der Postwagen 82 704 (78 985) Millionen Tonnenkilometer. 

Zur Bewältigung des Verkehrs standen am Schlüsse des 
Berichtsjahres an eigenen Personen- und Lastwagen 
(Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeitswagen) zur Verfügung : 
(Siehe nachstehende Tabelle.) 

Die am Jahresschlüsse bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
vorhanden gewesenen Personenwagen enthielten Plätze: in 
der I. Klasse 107111 (105 697), in der II. Klasse 447 435 (436 127), 
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Bahngruppe 


Personen- 
wagen 


Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeltswagen 


Q od ack waffen 


bedeckte 
Güterwagen 


offene Güter- 
wagen (einschl. 
Arbeitswagen) 


Wagen 
aller Art 


2. bei den luxemburgischen, niederländischen und ) 

3. bei den österreichisch-ungarischen Bahnen . . . j 


37 774 
(36 077) 
3 818 
(3 710) 
16 467 
(15 956) 


9 468 
(8877) 

104') 
(1 008) 

4235 
(4 047) 


120100 
(117 023) 

18 283 
(17 293) 

71 369 
(69 348) 


280275 
(269 740) 
18 723 
(17 476) 
101 239 
(95 949 ) 


409 843 
(395 040) 
38055 
(35 777) 
176 843 
(109 344) 
"624 741 
(600 761) 


zusammen | 


58 059 
(55 743) 


14 752 
(13 932) 


209 752 
(203 664) 


400 237 
(383 165) 



in der III. Klasse 1 657 574 (1 467 756) und in der IV. Klasse 
378 154 (349609), zusammen 2490274 (2359089) oder durcli schnitt- 
lich auf 10 km Betriebslänge 279,07 (268,47) und auf 1 Achse 
18,82 (18,78). 

Im eigenen Betriebe der Bahnen wurden von den 
eigenen und fremden Personenwagen überhaupt 
zurückgelegt 6 299 (6 110) Millionen Achskilometer oder durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 71 028 (70 415) Achskm. Die 
durchschnittliche Nettobelastung jeder Personenwagenachse be- 
trug 0,35 (0,34) t, während jede bewegte Personenwagenachse 
durchschnittlich mit 4,58 (4,46) Personen und von den bewegten 
Plätzen durchschnittlich 24,34 (23,75) g besetzt waren. 

Das Ladegewicht betrug a) für Gepäckwagen 77 627 
(73 194) t bezw. für 1 Achse 2,41 (2,42) t, b) für bedeckte Güter- 
wagen 2 428299 (2 319 067) bezw. 5,76 (5,66) t, c) für offene Güter- 
wagen (einschliesslich Arbeitswagen) 4 931480 (4 675 443) bezw. 
6,07 (6,01) t, überhaupt 7 437 406 (7 067 701) bezw. 6,87 (5,80) t. 

Die eigenen und fremden Güterwagen haben 
im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen rund 20 543 (19 642) 
Millionen und auf 1 km Betriebslänge durchschnittlich 228932 
(223 741) Achskm durchlaufen. Jede Gepäck- und Güterwagen- 
achse war durchschnittlich mit 2,63 (2,52) t belastet und die Trag- 
fähigkeit durchschnittlich mit 43,10 (43,46) g ausgenutzt. 

Mit Einschluss der Leistungen der Postwagen, deren die 
VereiDsbahnen 1 556 besassen, haben die eigenen und frem- 
den Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe der Vereins- 
bahnen zusammen rund 29 044 (27 855) Millionen und durchschnitt- 
lich auf 1 km Betriebslänge 323 135 (316 792) Achskm zurückgelegt. 
Auf die deutschen Bahnen entfallen 18 717 (18159) Millionen, auf 
die luxemburgischen, niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen 1 798 (1 751) Millionen und auf die österreichisch-ungari- 
schen Bahnen 8 529 (7 945) Millionen Achskilometer. 

Der Aufwand für die Unterhaltung, Erneue- 
rung und Ergänzung der Betriebsmittel, soweit 
.sie der Verwaltung zur Last lallen, hat betragen : a) für Loko- 
motiven, Tender und Motorwagen nebst Zubehör 120 828 308 
(106 606 543) Ji. oder durchschnittlich auf 1 Lokomotive (und Motor- 
wagen) 4 294 (3 942) Ji, auf 1 000 Nutzkm 165 (145) Ji. und auf 
1 000 Lokomotivkm 108 (101) M, b) für Personenwagen nebst Zu- 
behör 39 753 344 (41 107 917) Ji, d. i. für 1 Achse 301 (327) Ji. und 
für 1 000 Achskm 6,48 (6,8t) Ji, c) für Gepäck-, Güter- und 
Arbeitswagen nebst Zubehör ausschliesslich Wagendecken 
H8 067 791 (83 9H3 947) Ji, d. i. für 1 Achse 68 (68) Ji. und für 1 000 
Achskilometer 4,00 (3,98) Ji. 

Im Jahre 1900 wurden auf den Vereinsbahnen zusammen 
1 101,99 Millionen Personen befördert; es bedeutet dies gegen 
das Vorjahr, in dem 1 041,54 Millionen beförderte Personen zur 
Ausschreibung gelangten, eine Zunahme um 60,45 Millionen Per- 
sonen oder 5,8 %. Für die Ermittelung der Zahl der beförderten 
Personen gilt der Grundsatz, daas auf jode Rückfahr-, Sonntags- 
und Sommerkarte zwei, auf Zeitkarten- und Arbeiterwochenkarten 
für jeden Tag ihrer Gültigkeit ebenfalls zwei Personen gerechnet 
werden. Dagegen kommt für jede auf Rundreiseheft beförderte 
Person nur eine, für jede Kinderfahrkarte eine halbe Person in 
Ansatz. Die III. Wagenklasse weist mit 710,45 (675,85) Millionen 
beförderten Personen die höchste Ziffer auf; dieser folgt die 
IV. Wagenklasse mit 255,17 (236,81) Millionen Personen, dann die 
II. Wagenklasse mit 108,90 (102,79) Millionen Personen und schliess- 
lich die I. Wagenklasse mit 7,50 (7,16) Millionen Personen. Gegen 
das Vorjahr ist eine Zunahme der beförderten Personen zu ver- 
zeichnen in I. Klasse um 4,8 g, in II. Klasse um 5,9 g, in III. Klasse 
um 5,1 g und in IV. Klasse um 7,8 g. 

Von den Reisenden sind 28 939,56 (27 258,56) Millionen Kilo- 
meter zurückgelegt worden ; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 638,03 (603,09) Millionen, auf die II. Wagenklasse 4 286,81 



(4 019,55) Millionen, auf die III. Wagenklasse 16 200,34 (15*414,13) 
Millionen, auf die IV. Wagenklasse 6 337,03 (5 859,68) Millionen und 
auf Militärs 1 477,35 (1 362,11) Millionen Kilometer. Durchschnitt- 
lich hat jeder Reisende zurückgelegt in der I. Wagenklasse 
85,11 (84,28) km, in der II. Wagenklasse 39,36 (39,10) km, in der 
III. Wagenklasse 22,80 (22,81) km, in der IV. Wagenklasse 24,84 
(24,74) km, f erner jpder Militär 73,95 (71,94) km bezw. jeder Reisende 
überhaupt 26,26 (26,17) km. 

Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen hat der kilnme- 
trische Personenverkehr betragen in der I. Wagen- 
klasse 7 333 (7 045), in der II. Wagenklasse 49 270 (46 966), in der 

III. Wagenklasse 186198 (180068), in der IV. Wagenklasse 72834 
(68 453) und bei Militärs 16 980 (15 912), zusammen 332615 (318 444) 
Personen. Von dem kilometrischen Personenverkehr kommen 
auf die I. Wagenklasse 2,20 (2,21) g, auf die II. Wagenklasse 
14,81 (14,74) g, auf die III. Wagenklasse 55,98 (56,56) g, auf die 

IV. Wagenklasse 21,90 (21,60) und auf Militärs 5,11 (6,00) 

Der kilometrische Personenverkehr der Eisenbahnen der 
preussisch - hessischen Eisenbahn-Betriebs- und Finanzgemein- 
schaft übertraf sowohl den Gesammtdurchschnitt der sämmt- 
lichen Vereinsbahnen , als auch den der deutschen Bahnen ; 
er betrug 469992 (443 781) Personen, mithin gegen den 
Gesammtdurchschnitt der Vereinsbahnen mehr 137 377 (125 337) 
Personen, was einem Prozentsatze von 41 (39) entspricht. Sowohl 
bei den deutschen Bahnen, als auch bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen wurde der kilometrische Personenverkehr in der I,, II. 
und IV. Wagenklasse sowie bei der Militärbeförderung von den 
vereinigten preussisch-hessischen Staatseisenbahnen überschritten. 
In der IV. Wagenklasse betrug er bei den preussisch- 
hessischen Staatseisenbahnen 198 407 Personen oder 150 g der ent- 
sprechenden Zahl der deutschen Bahnen. 

Im Berichtsjahre wurden auf den sämmtlichen Vereins- 
bahnen an Gepäck (einschliesslich der Gepäcküberfracht und 
des ohne Lösung von Fahrkarten aufgegebenen) sowie an Trag- 
lasten und Hunden 1259 604 (1216 846) t auf 97,83 (93,81) Millionen 
Tonnenkilometer befördert, ferner 493,88 (471,45) Millionen fracht- 
pflichtige Güter und 36,51 (34,76) Millionen Tonnen fracht- 
freie Dienst- (Regie-) usw. Güter. Von den frachtpflich- 
tigen Gütern entfallen 3,82 (2,86) Millionen Tonnen auf Eil- und 
Expressgüter, 23,42 (26,18) Millionen Tonnen auf Stückgüter, 
461,42 (437,30) Millionen Tonnen auf Wagenladungsgüter und Güter 
zu Spezial- und Ausnahmetarifen sowie 5,22 (5,11) Millionen Tonnen 
auf Vieh, einschliesslich Pferde. 

Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Stück- und 
Wagenladungsgut sowie lebende Thiere) mit Ausschluss des 
frachtfreien Dienstgutes wurden geleistet : 1. von den deutschen 
Bahnen 34 607 (32 901) Millionen, 2. von den luxemburgischen, 
niederländischen und anderen Vereinsbahnen 2 604 (2 631) Millionen, 
3. von den österreichisch-ungarischen Bahnen 14 588 (13 802) Mil- 
lionen bezw. von sämmtlichen Vereinsbahnen 51799 (49 234) Mil- 
lionen Tonnenkilometer. JedeTonneGut hat durchschnitt- 
lich durchfahren: a) von den Eil- und Expressgütern 110,22 
(113,60) km, b) von den Stückgütern 119,32 (112,34) km, c) von den 
Wagenladungsgütern 103,88 (103,65) km, d) von den lebenden 
Thieren 124,99 (125,54) km, e) überhaupt 104,88 (104,43) km. 

Der kilometrische Güterverkehr hat betragen, 
und zwar : Eilgüter 4 775 (3 737) t, Stückgüter 31 695 (33 908) t, 
Wagenladungsgüter 643 630 (522 58 1 ) t, lebende Thiere 7 404 (7 399) t 
bezw. überhaupt 587 404 (567 626) t. Von dem kilometrischen 
Güterverkehre kommen nach den Güterarten : a) auf die Eil- und 
Expressgüter 0,81 (0,66) g, auf die Stückgüter 5,40 (5,97) g, auf 
die Wagenladungsgüter 92,53 (92,07) g und auf die lebenden Thiere 
1,26 (1,30) g. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Nachrichten. 



Deutschland. 

— Zufertigung der Kassenetats für das Etatjahr 1902. 
Der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat den 
königlichen Eisenbahndirektionen den ausgefertigten Kassenetat 
für das Jahr 1902 zugehen lassen, der bei der Verwaltung, 
Buchführung und Rechnungslegung vorschriftsmässig zum An- 
halt zu nehmen ist. Für die Ausführung des Etats sind die Be- 
stimmungen der Finanzordnung, insbesondere der Wirthschafts- 
und der Buchungsordnung, maassgebend. 

Die Bauten, für welche die Mittel im Kassenetat unter 
Kapitel 4 der einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben vor- 
gesehen wurden, sind auf Grund der zu den Bauentwürfen und 
Kostenanschlägen ertheilten Genehmigung auszuführen. Das- 
selbe gilt, soweit Bauentwürfe und Kostenanschläge in Betracht 
kommen, von den Ausführungen zu Lasten der Titel 179 bis 186 
der einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben, die ausserdem 
nur nach Maassgabe der diesseitigen besonderen Bewilligungen 
zulässig sind. Der königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt 
am Main ist der Kassenetat für die einmaligen und ausser- 
ordentlichen Ausgaben mit folgender AenderuDg gegenüber der 
ursprünglichen Feststellung zugefertigt: „Titel 116. Zu den 
vorbereitenden Bauarbeiten (Erdarbeiten) sowie zu den Grund- 
erwerbskosten für eine Erweiterung der Bahnhofsanlagen in 
Homburg v. d. H. 1 000 000 

— Entfernung dos Unkrauts vom Bahngelände. Der 

preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat in einem Er- 
lass an die königlichen Eisenbahndirektionen und die Eisenbahn- 
komraissare zur Mittheilung an die unterstellten Privatbahn- 
Verwaltungen zwecks Nachachtung darauf aufmerksam gemacht, 
dass zur gedeihlichen Bewirthschaftung der dem Bahngelände 
benachbarten Ackergrundstücke es von grossem Werthe sei, 
dass schädliches Unkraut, insbesondere die Wucherblume, vom 
Bahnkörper, den Böschungen, Schneeschutzanlagen usw. mög- 
lichst beseitigt werde. 

— Eisenbahn - Verkehrsordnung. Der Bundesrath hat 
folgende Aenderungen der Eisenbahn - Verkehrsordnung be- 
schlossen : 

I. Der Abs. 3 im § 42 erhält folgende Fassung: 

(3) Die Beförderung erfolgt mit Ausnahme der im Abs. 8 
aufgeführten Fälle mit Personenzügen ; Beförderung in Schnell- 
zügen kann nicht verlangt werden. Die Leiche muss, vorbe- 
haltlich der nachstehenden Bestimmungen, von einer Person 
begleitet sein, die eine Fahrkarte zu lösen und denselben Zug 
zu benutzen hat, mit dem die Leiche befördert wird. Einer Be- 
gleitung bedarf es nicht, wenn als Bestimmungsort eine Eisen- 
bahnstation bezeichnet ist und der Absender bei der Aufgabe- 
station das schriftliche oder telegraphische Versprechen des 
Empfängers hinterlegt, dass dieser die Sendung sofort nach 
Empfang der bahnseitigen Benachrichtigung von ihrem Ein- 
treffen abholen lassen werde. Bei Sendungen an Leichenver- 
brennungsanstalten und an Beerdigungsinstitute genügt es, wenn 
diese eine derartige Verpflichtung gegenüber der Eisenbahn in 
allgemeiner Form übernommen haben. 

II. Die Abs. 1 und 2 im § 43 erhalten folgende Fassung: 

(1) Die Abfertigung der Leichen erfolgt nach der Vor- 
schrift des Tarifs entweder auf Grund von Beförderungsscheinen, 
welche die Eisenbahn auszufertigen und dem Absender auszu- 
händigen hat, oder auf Grund von Frachtbriefen (§ 51), die 
andere Gegenstände nicht umfassen dürfen. Das Aufladen ist 
durch den Absender, das Abladen durch den Empfänger zu 
bewirken. 

(2) Von dem Eintreffen einer Leiche auf der Bestimmungs- 
station ist der Empfänger auf seine Kosten ohne Verzug tele- 
graphisch oder telephonisch oder durch besonderen Boten zu 
benachrichtigen. War ein Beförderungsschein ausgestellt, so 
erfolgt die Auslieferung der Leiche gegen dessen Rückgabe. 

Die neuen Bestimmungen treten am 1. Oktober d. J. 
in Kraft. 

— Bezirkseisenbahnrath für die Eisenbahndirektions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. In der am 
28. Juni d. J. in Bromberg unter dem Vorsitz des Eisenbahn- 
direktionspräsidenten Simson-Königsberg abgehaltenen 1 6. ordent- 
lichen Sitzung wurden folgende Beschlüsse gefasst: 1. In den 
ständigen Ausschuss des Bezirkselsenbahnrathes wurde als 
weiteres Mitglied Regierungsrath a. D. Schrey-Danzig und als 
Vertreter desselben Geheimer Regierungsrath Sack-Königsberg 
gewählt. 2. Der Antrag, an den Herrn Minister der öffentlichen 



Arbeiten das Ersuchen zu richten, bei wichtigen Aenderungen 
der bestehenden Tarife, sowohl im Güter- wie im Personenver- 
kehr, bezw. bei Erstellung von Ausnahmetarifen (auch soge- 
nannten Nothstandstarifen) die Gutachten der Bezirkseisenbann- 
räthe und möglichst auch des Landeseisenbahnratb.es oder 
wenigstens der Ausschüsse dieser Körperschaften einzuholen, 
wurde angenommen. 3. Der Antrag auf allgemeine Einführung 
von Umwegskarten wurde zurückgezogen. Es sollen künftig 
bei Erstattung des Fahrgeldes für nicht ausgenutzte Rückfahr- 
karten in geeigneten Fällen die nach der Rückfahrkarte bereits 
bezahlten Kilometer angerechnet werden, soweit die Rückreise 
auf einem anderen, weiteren Wege erfolgt ist. 4. Der Antrag 
auf Ausfüllung der Frachtbriefduplikate in derselben Weise wie 
die der Unikate wurde abgelehnt. 5. Dem Antrage, für Manila- 
hanf Ausnahmetarife von Bremen und Hamburg nach Cöln und 
Mannheim, eventuell auch nach Landsberg a/W. und Breslau, 
vielleicht auch nach weiteren Stationen zu erstellen, wurde in 
der Voraussetzung zugestimmt, dass der Ausnahmetarif auch 
auf die Ostseehäfen ausgedehnt und nicht etwa auf bestimmte 
Empfangsstationen beschränkt wird. 6. Für gedörrte oder ge- 
trocknete Ciehoiienwurzeln und Cichorienscbnitze (Brocken) wird 
die Gewährung einer Frachtermässigung zur Ausfuhr befürwortet. 

7. Der Antrag auf Erweiterung des Getreideausnahmetarifs vom 
13. Dezember 1897 wurde abgelehnt, und zwar mit Rücksicht 
darauf, dass bei Genehmigung dieses Antrages die Einfuhr von 
ausländischem Getreide zu sehr erleichtert werden würde. 

8. Die Anträge auf Ermässigung der Frachtsätze für Ziegel- 
steine und Versetzung der Artikel Abfälle von Mexikanfibre 
und anderen ähnlichen Gespinnstfasern in den Spezialtarif III 
wurden zurückgezogen. 9. Dem Antrage auf Ermässigung des 
Tarifs für Drahtstifte usw. von Oberschlesien nach Tilsit wurde 
zugestimmt. Bei der sodann folgenden Berathung von Fahr- 
planangelegenheiten betreffs der Durchführung des Personen- 
zuges 21 Danzig-Elbing bis Königsberg bezw. WeiterführuDg 
dieses Zuges bis Pr.=Holland und Maidenten, ferner Späterlegung 
bezw. Einlegung von Zügen auf den Bahnstrecken Bromberg- 
Culmsee-Schönsee und Cnlm-Unislaw usw. wurden die gestellten 
Anträge entsprechend den Beschlüssen des ständigen Ausschusses 
angenommen bezw. abgelehnt. 

— Einstellung des elektrischen Betriebes auf der Wann- 
seebahn. Der letzte elektrische Zug der Wannseebahn ist am 
30. Juni Abends auf dem Waonseebahnhof in Berlin eingelaufen. 
Der Zug wurde nach dem Schuppen gebracht, um von dort aus 
der Werkstatt in Tempelhof zur ordnungsmässigen Revision 
zugeführt zu werden. Damit hat der elektrische Versuchsbetrieb 
auf der Wannseebahn einen vorläufigen Absehluss gefunden. 
Die elektrische Ausrüstung der Strecke bleibt erhalten. End- 
gültige Bestimmungen über die Wiederaufnahme der Versuche 
oder die Durchführung des elektrischen Betriebes sind zur Zeit 
noch nicht getroffen. Es ist aber anzunehmen, dass die kost- 
spieligen Versuche nicht ohne dauernden Nutzen bleiben werden. 
Der Probebetrieb hat in technischer Beziehung überaus günstige 
Ergebnisse geliefert. Der Verbrauch an elektrischem Strom ist 
weit geringer, als man erwartet hatte. Der Versuchsbetrieb 
wurde von Siemens & Halske am l. August 1900 eröffnet, so 
dass er sich über 23 Monate, also fast zwei Jahre erstreckt hat. 
Wenn der Versuch in wirthschaftlicher Beziehung weniger be- 
friedigt hat, so liegt dies daran, dass sich der elektrische Be- 
trieb in den Rahmen des Dampfbetriebes einfügen musste. Ein 
gewöhnlicher Eisenbahnzug von 11 Wagen musste im Fahrplan 
der Wannseebahn gefahren werden. Die Zuführung des Stromes, 
die Ueberwachung und alles andere erforderte für den einen 
Zug ganz unverhältnissmässig grosse Kosten, die sich bei einem 
allgemeinen elektrischen Betrieb auf viele einzelne Züge vei- 
theilen würden. 

— Feriensonderzüge nach Süddeutschland. Bei den dies- 
jährigen Feriensonderzügen nach Süddeutschland ist die An- 
ordnung getroffen, dass die Vorausbestellung von Plätzen auf 
ganze Abtheile gegen Lösung von mindestens 6 Fahrkarten 
II. Klasse oder 8 Fahrkarten III. Klasse beschränkt ist. Gewisse 
zwingende Gründe haben dahin geführt, die Bereithaltung 
einzelner Plätze in bestimmten Abtheilen nicht mehr zuzulassen. 
Die Eisenbahndirektion Berlin hat jedoch die Stationen An- 
halter und Potsdamer Bahnhof angewiesen, nach Möglichkeit 
den Wünschen zusammengehöriger Personen (Familien usw.) 
auf Zuweisung zusammenhängender Plätze in einem und dem- 
selben AbtheiT zu entsprechen und in passender Art und Weise 
von dem Rechte des § 17 Ziffer 2 der Verkehrsordnung auf Zu- 
weisung von Plätzen Gebrauch zu machen. Für Bereithaltung 
der ausreichenden Anzahl Wagen für Raucher, Nichtraucher 
und Frauen ist Vorsorge getroffen. 

. — Anschlnss von Garmisch ans an das Scharnitzbahn- 
projekt. Minister Graf Crailsheim empfing, wie die Münchener 
„Allg. Ztg." meldet, den Vizebürgermeister Erler-Innsbruck 
und den Schöpfer des Scharnitzbahnprojektes, Ingeniör Riehl, in 
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Audienz. Die beiden Herren legten dar, dass Oesterreich die 
Scharnitzbahn bauen wolle, wenn Bayern den Anschluss nach 
Garmisch herstelle. Daraufhin erklärte der Minister, dass auf 
bayerischer Seite keine Bedenken gegen den Anschluss be- 
standen. Bayern werde diesen Anschluss ebenso leistungsfähig 
bauen wie Oesterreich. 



— Eisenbahnbau in Württemberg. Im Anschluss an den 
Bericht über die Verhandlungen der Stäudekammer wegen Ein- 
gaben um Erbauung neuer Eisenbahnlinien (vgl. Nr. 49 d. Ztg.) 
theilen wir folgendes mit: Die erste Kammer (Kammer der 
Standesherren) hat das von der Kammer der Abgeordneten der 
Regierung zur Berücksichtigung überwiesene Gesuch um baldige 
Erbauung einer Nebenbahn Göppingen-Gmünd der Re- 
gierung nur zur Erwägung, soweit die Eingabe auf baldigste 
Vorlage eines bezüglichen Gesetzentwurfs gerichtet ist, zur 
Kenntnissnahme übergeben. Das von der Abgeordnetenkammer 
zur Erwägung empfohlene Projekt Neuenstadt - Kün- 
z eis au wurde zur Kenntnissnahme überwiesen, über das Ge- 
such einer vollspurigen Iiier thalbahn von Ulm über 
Wiblingen-Dietenheim-Erolzheim nach Thann- 
heim, das von der Abgeordnetenkammer der Regierung zur 
Kenntnissnahme zu übergeben beschlossen ist, wurde zur Tages- 
ordnung übergegangen. Ebenso über die Bitte der Stadtge- 
meinde Weingarten um Verlegung der Staatshaupt- 
bahn von Mochenwangen bis Ravensburg (Kammer 
der Abgeordneten , Kenntnissnahme"). Das Gesuch um den 
Bau einer Bahn von Mengen über Ostrach nach 
Friedrich shafen hat die Kammer der Abgeordneten der 
Regierung zur Erwägung übergeben. Die erste Kammer be- 
schloss, die Eingabe, soweit sie eine vollspurige Nebenhahn 
im Auge hat, der Regierung zur Kenntnissnahme zu übergeben, 
soweit sie aber auf den Bau einer weiteren Hauptbahn gerichtet 
ist, über das Gesuch zur Tagesordnung überzugehen. Der Be- 
richterstatter, Geheimerath Dr. v. Schall, bemerkte zu dieser 
Eingabe nach dem Bericht des „Staatsanzeigers" u. a., die an- 
gestrebte Verbindungsbahn werde in dem Gesuch als Theil- 
strecke einer neuen Bahnverbindung von Stuttgart nach Fried- 
richshafen empfohlen, die an Stelle der bisherigen Hauptbahn 
über Ulm den Durchgangsverkehr von Nord nach Süd aufzu- 
nehmen hätte. Sicher wäre dabei nur der grosse Aufwand für 
die Erstellung einer neuen die Alb überschienenden Hauptbahn, 
eine entsprechende Vermehrung der Staatsschuld und des die 
Steuerzahler schon jetzt hoch genug belastenden Eisenbahn- 
defizits. Zu den s. Zt. ebenfalls für den Verkehr von Nord nach 
Süd gebauten Bahnen Mergentheim-Aalen-Ulm und Pforzheim- 
Horb -Immendingen würde die Bahn Reutlingen-Mengen-Fried- 
richshaf'en als dritte württembergische Durchgangsbann ohne 
Durchgangsverkehr hinzutreten. Mit der Strecke Mengen-Reut- 
lingen würde die neue Bahn die württembergischo Bahn Sig- 
maringon-Tübingen konkurrenziren, die für sich schon nur die 
unbefriedigende Rente von 1,5 % aufzubringen vermöge. Es sei 
immer wieder so hochfliegenden Projekten gegenüber daran zu 
erinnern, dass der gesammte Güterverkehr, den Württemberg 
aufzubringen vermöge, das bestehende Bahnnetz ohnehin nur 
sehr schwach zu speisen imstande sei. Von den deutschen 
Staatsbahnen habe nur die mecklenburgische Staatsbahn einen 
noch geringeren Güterverkehr, und mit der Eisenbahnrente stehe 
Württemberg in allerletzter Linie. Daraus dürfte doch wohl die 
Mahnung entnommen werden, mit Wünschen bezüglich neuer 
Bahnen und vollends neuer Hauptbahnen nicht allzuweit über 
die Verkehrsgrösson hinauszueilen, mit denen nun einmal in 
Württemberg gerechnet werden müsse. 

— Neue Verstärkung des Betriebes der Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn. Die fortgesetzton Beobachtungen über die 
Entwickelung des Hochbahnverkehrs haben der Betriebsverwal- 
tung zu einer Umgestaltung des Fahrplans Veranlassung ge- 
geben. Dem gesteigerten Verkehrsbedürfniss soll nämlich da- 
durch Rechnung getragen werden, dass von Morgens etwa 
.',8 Uhr bis Abends hß Uhr ein regelmässiger Fünfminuten- 
verkehr zwischen den beiden Endpunkten Potsdamer Platz und 
Zoologischer Garten durchgeführt wird. Es werden vom Zoolo- 
gischen Garten die Züge nach dem Potsdamer Platz fahren um 
7.32, 7 37, 7.42, 7.47 usw. und vom Potsdamer Platz nach dem 
Zoologischen Garten mit den Minutenziffern 42, 47, 52, 02 usw. 
Das Publikum wird also jederzeit kurz nach dem Betreten des 
Bahnsteiges einen Zug zur Beförderung bereit linden. Zwischen 
den vorstehend genannten werden die Züge Zoologischer Garten- 
Stralauer Thor in den Abständen von je zehn Minuten ver- 
kehren, ebenso zwischen Potsdamer Platz und Stralauer Thor. 
Durch das Ineinandergreifen dieser beiden Zugverbindungen 
nach dem Osten entsteht zwischen Möckernbrücke und Stralauer 
Thor eine Zugfolge in ebenfalls ganz regelmässigen Abständen 
von fünf Minuten. Die zur Betriebsverstärkung erforderlichen 
neuen Wagen sind jetzt fertig gestellt, so dass der neue Fahr- 
plan am Montag, den 7. d. Mts. in Kraft treten wird. 



Es befinden sieh ausserdem Einrichtungen in Vorbereitung, 
welche den vielfach geäusserten Wünschen Rechnung tragen 
werden, einen Durchgangsverkehr vom Osten nach dem Westen 
und umgekehrt auch über den Potsdamer Platz ohne Umsteigen 
herzustellen. Dadurch werden dem Publikum auch für den Ost- 
Westverkehr im Zeiträume von zehn Minuten immer zwei Züge 
zur Verfügung stehen. 

— Personalnachrichten. Bayerische Staatseison- 
bahnen. Am 1. d. Mts. wurden versetzt : die Eisenbahn- 
assessoren Friedrich I b 1 h e r bei der Eisenbahnbetriebsdirektion 
München zur Generaldirektion, Anton Vorndran in Treucht- 
lingen zur Eisenbahnbetriebsdirektion München, Heinrich Hahn 
bei der Eisenbahnbetriebsdirektion Nürnberg nach Treuchtlingen 
und Karl S t r a u b bei der Generaldirektion zur Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg; gestorben ist der Oberinspektor 
bei der Generaldirektion Johannes Meyer. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Der Regierungs- 
baumeister Besser beim elektrotechnischen Büro ist zum Tele- 
grapheninspektor ernannt und der Betriebsinspektor Baurath B au- 
mann bei der Betriebsdirektion Zwickau der Generaldirektion 
als technischer Hilfsarbeiter zugewiesen worden. Versetzt 
wurden: der Vorstand der Bauinspektion Flöha Baurath Leh- 
mann als Betriebsinspektor zur Betriebsdirektion Zwickau, die 
Bauinspektoren Arndt vom Kommissariat für elektrische 
Bahnen in Dresden zur Bauinspektion Flöha, Worgitzky 
vom Baubüro HoheDstein=E. zum Kommissariat für elektrische 
Bahnen in Dresden und Schneider vom Baubüro Dresden=A. 
zum Baubüro Lommatzsch sowie der juristische Hilfsarbeiter, 
Finanzassessor Dr. jur. B a u m a n n von der Betriebsdirektion 
Dresden=N. zur Generaldirektion. Der Geheime Finanzrath 
Hey den reich (Mitglied der Generaldirektion) ist in den 
Ruhestand getreten. 



Oesterreich. 

— Die Versammlung der Inhaber der Südbahnprioritäten. 

Am 26. Juni d. J. fand beim Wiener Handelsgericht die Ver- 
sammlung der Inhaber der 3 prozentigen Südbahnprioritäten 
statt. Es handelte sich darum, zu den von der Verwaltung der 
Südbahn angestrebten Aenderungen im Prioritätendienste (Ver- 
längerung der Tilgungsdauer und Einführung des freihändigen 
Rückkaufs der Prioritäten an Stelle der Verloosung) Stellung 
zu nehmen und entsprechend den Bestimmungen des Kuratoren- 

fesetzes die dem Kurator beizugebenden Vertrauensmanner und 
eren Ersatzmänner zu wählen. Die Sitzung währte mit einer 
kurzen Unterbrechung sieben Stunden und gestaltete sich 
zu einem Meinungsaustausch zwischen den französischen und 
den deutschen Besitzern. 

Es waren an 100 Personen erschienen, darunter der landes- 
fürstliehe Kommissär der Südbahn und ein Mitglied des Ver- 
waltungsrathes. 

Erlegt wurden aus Oesterreich 55902, Deutschland 40 770, 
Luxemburg 6 7n9, England 1 294, Italien 1 000, Schweiz 167 576 
(darunter die Mehrzahl in Genf), Lyon 97 242 und aus Paris 
nicht viel weniger als 1000000 Stück 3 prozentiger Obligationen. 

Nach beendeter Kontrole der Hinterlegungsbescheinigungen 
und Vollmachten ertheilte der Vorsitzende dem Prioritätenkurator 
das Wort. Dieser gab einleitend eine Darstellung seiner Be- 
stellung zum Kurator für die Obligationen der Stidbahn und 
der vorbereitenden Maassnahmen zur Einberufung der Besitzer 
der bezeichneten Theilschuldverschreibungen. Was zunächst 
die finanzielle Lage der Südbahn und den gegenwärtigen 
Stand insbesondere betrifft, so führte Redner aus, dass die 
Gesellschaft ein Aktienkapital von ursprünglich 376 000000 Fr. 
besitzt, welche Ende des Jahres 1901 noch mit 364 098 000 Fr. 
gleich 346 715 256 Kr. ausständig waren, und dass 3pro- 
zentige, öprozentige und 4prozentige Obligationen ausgegeben 
worden sind', von denen die 3 prozentigen Prioritäten des 
Jahres 1901: 19237 000 Fr. = 18 951 607 Kr., die 5 prozentigen Prio- 
ritäten 117 440000 Fr. = 111 333 187 Kr., die 4prozentigen Obli- 

fationen deutscher Markwährung 38 640 000 M. = 46 308 673 Kr., 
ie 4 prozentigen Frankenobligationen mit 66 602500 Fr. = 
63 422 767 Kr. ausstanden, Der Kaufschillingsrest für die 
seiner Zeit übernommene Wien - Triest - Linie stelle einen vom 
Jahre 1905 an in Jahresraten zu bezahlenden Betrag von 
22545 687 Kr. und der Kaufschillingsrest für die italienischen 
Linien eine Summe von SO 000 000 L. dar, und besitze die Gesell- 
schaft ausserdem nicht unbeträchtliche Schulden aus dem lau- 
fenden Geschäftsbetrieb sowie eine schwebende Schuld (auf 
Vorschusskonto) im Betrage von 27 720 516 Kr. 

Der Rechnungsabschluss für das Jahr 1901 weise aus dem 
Betriebe der Haupt-, Lokal- und Pachtbahnen sowie aus der 
Jahresrente von 66 000 Kr. für den abgetretenen sechsten An- 
theil an der Wiener Verbindungsbahn ein Reinerträgnlss von 



zusammen 38 254 618 Kr. ans, welchem Lasten von 41 620 762 Kr. 
gegenüberstehen; es ergebe sieh also ein Abgang von 
3 836 143 Kr., welcher sieh abzüglich des Vortrages aus dem 
Vorjahre von 14222 Kr. und eines aus der Diskontirung des 
Kaufschillings für die Linien Wien-Triest zurückbehaltenen, nun- 
mehr in die Betriebsrechnung eingestellten Betrages von 700000 
Kronen, zusammen 714222 Kr., auf einen Verlust von 265L920Kr. 
vermindere. Die nur vorläufig ermittelten Verkehrsein- 
nahmen der Hauptlinien des laufenden Jahres weisen bis zum 
20. Juni d. J. gegen das Vorjahr wiederum eine Verminderung 
von 526992 Kr. auf. Vom Standpunkte der Verwaltung der 
Südbahn sei es bei diesen Verhältnissen wohl begreiflich, wenn 
sie an die Inhaber der Obligationen wegen eines Abkommens 
herantrete, welches geeignet erscheine, die Lasten für den 
Prioritätendienst zu verringern. Der Kurator hob am Schlüsse 
seiner Ausführungen hervor, dass von den Aktionären und auch 
im Abgeordnetenhause die Frage aufgerollt worden sei, ob die 
Obligationäre ein Recht auf Zahlung der Zinsen und Tilgungs- 
betrftge in Gold haben. Der Kurator bemerkte hierzu, dass seines 
Erachtens die Prioritätenbesitzer keinen Grund haben, die Lö- 
sung dieser Frage durch einen Rechtsspruch zu scheuen, und 
liege in dieser Beziehnng keinerlei Grund zu Besorgnissen vor. 
Im Verlaufe seiner Rede machte der Kurator die Mittheilung, 
dass ihm unter dem 18. Juni d. J. ein Schreiben der Südbahn 
zugegangen sei, worin diese die Lage erörtert und die Vor- 
schläge der Gesellschaft bespricht, um dem Unternehmen über 
die Schwierigkeiten hinwegzuhelfen. Nach Zusammenstellung der 
Ergebnisse des Jahres 1901 lasse sich, wie in dem Schreiben 
ausgeführt wird, nicht behaupten, dass der Ausfall dieses Jahres 
auf eine vorübergehende Erscheinung zurückzuführen sei, 
und es könne möglicherweise nur erhofft werden, dass die Ein- 
nahmen des laufenden Jahres nur so weit gebessert werden 
dürften, dass die Ergebnisse des Jahres 1902 nicht noch hinter 
denen des Jahres 1901 zurückbleiben. Der Verwaltungsrath der, 
Südbahn habe wiederholt eingehende Studien über die Betriebs- 
verhältnisse in der Hinsicht angestellt, ob nicht durch grössere 
Oekonomie wesentliche Ersparnisse sich erzielen Hessen. Diene 
Untersuchungen haben jedoch zu dem Ergebnisse geführt, dass 
eine entscheidende Verminderung der Betriebsausgaben durch 
betriebliche Maassregeln nicht zu erwarten sei. Die not- 
wendige Abhilfe und die Entlastung der Gesellschaft sei 
dort anzustreben, wo die grösste Last liege, nämlich in 
den dreiprozentigen Prioritäten. An der bisherigen Art der 
Zinsscheineinlösung dürfe nicht gerüttelt werden, weil eine 
solche Maassnahme eine Erschütterung des Geldmarktes und 
eine empfindliche Schädigung der einzelnen Gläubiger bedeuten 
würde. Die einzig mögliche Art der Erleichterung des Priori- 
tätendienstes werde von der Südbahn in der Obligationentilgung 
im Wege des freihändigen Rückkaufes statt der Pariverloosung 
gefunden. Die Südbahn schlage dem Kurator vor, bei den drei- 
prozentigen Obligationen in Zukunft die Tilgung im Wege des 
freihändigen Rückkaufes vorzunehmen. Die Beschränkung auf 
die dreiprozentigen Prioritäten sei darin begründet, dass der 
Kursstand ein niedriger ist und diese den Haupttheil des An- 
leihekapitals der SüdDahn darstellen. Dies sei auch die mindest 
empfindliche Form der Konzession. Es könne hierbei von einer 
Beeinträchtigung eines Rechtes des einzelnen Gläubigers 
nicht die Rede sein. Das Schreiben der Südbahn weist weiter 
nach, dass der mathematische Werth der Verloosungshoffnung 
ein sehr geringer sei. Der Nachtheil, der im Aufgeben der Ver- 
loosungsaussicht gefunden werden könne, werde nach Ansicht 
der Südbahn reichlich aufgewogen durch die hieraus zu ge- 
winnende erhöhte Sicherheit für den Fortbezug- der Zinsen in 
dem bisherigen Maasse. Der finanzielle Erfolg dieser Maass- 
regel lasse sich nur schwor abschätzen. Immerhin habe man 
allen Anlass zur Annahme, mit dieser Maassnahme über die 
Schwierigkeiten der nächsten Zukunft hinwegkommen zu 
können. Schliesslich wird die Erwartung ausgesprochen, dass 
die Gesundung der Südbahn durch Durchführung des aus- 
einandergesetzten Projektes möglich sein werde. Die Südbahn 
stellt dem Kurator in Aussicht, ihm zu diesem Zwecke die ver- 
schiedenen Vorschläge und Abrechnungen zugängig zu 
machen. Sie behalte sich vor, die von aussen ihr zuge- 
gangenen Vorschläge, welche ernst zu nehmen seien, im ge- 
eigneten Augenblicke in Erwägung zu ziehen. Bei dem 
grösseren Theile ständen jedoch, wie sich schon nach der 
vorläufigen Prüfung urtheilen Hesse, unüberwindliche Schwierig- 
keiten entgegen. 

Die Ausführungen des Kurators wurden namentlich an 
der Stelle, an welcher der Kurator betonte, dass die Prioritäten- 
inhaber der gerichtlichen Austragung der Währungsfrage ohne 
Besorgniss entgegensehen können, mit lebhaftem Beifall auf- 
genommen. 

Nach dem Kurator ergriff zunächst der Vertreter der 
französischen Obligationeninhaber das Wort. Er besprach ein- 
gangs ■ seiner Rede die Vorschläge der Südbahn. Diese seien 



die folgenden: I. Die Gesellschaft ist der Anschauung, dass sie 
im gegenwärtigen Zeitpunkt eine vorübergehende Krise von 
sehr beschränkter Dauer durchmacht, welche die regelmässige 
Bezahlung der Kupons in keiner Weise gefährdet und nur Ab- 
änderungen von verhältnissmässig untergeordneter Bedeutung 
in Ansehung der die Tilgung betreffenden Bestimmungen er- 
heischt. 2. Die Gesellschaft verlangt von den Inhabern der Obli- 
gationen nicht, dass diese ihr Kapital zur Verfügung stellen, 
noch auch, dass sie ihr Hilfe zur Beschaffung von Kapital leihen; 
sie übernimmt die Verantwortung für die zukünftige finanzielle 
Gebahrung, vorausgesetzt, dass ihr, ihrem Ansuchen ent- 
sprechend, Erleichterungen gewährt werden, um über die gegen- 
wärtige Lage hinwegzukommen. Anknüpfend an diese Vor- 
schläge bemerkte der Vertreter der französischen Inhaber, 
dass nach deren Anschauung die Lage der Südbahn den Anlass 
zu gewissen Zugeständnissen geben könne, dass sich diese 
jedoch in bestimmten Grenzen bewegen sollen. Sie werden 
einerseits auf jene Maassregeln beschränkt bleiben, welche 
nothwendig erscheinen, damit die Gesellschaft über die gegen- 
wärtige Zeit hinwegkommt. Sie sollen jedoch nicht zum Ziele 
haben, Beträge zu erhöhen, welche als Dividende zur Verthei- 
lnng an die Aktionäre kommen können, oder die Annäherung 
jenes Zeitpunktes zu beschleunigen, in welchem die Vertheilung 
von Dividenden wieder aufgenommen werden könne. Die fran- 
zösischen Inhaber stellen weiter fest, dass, den Grundsätzen der 
ausgleichenden Gerechtigkeit gemäss, die Besitzer von 4- und 
5prozentigen Obligationen an den Opfern, welche nothwendig 
geworden sind, verhältnissmässig theilnehmen sollten. Ihre 
Hauptursache scheine die gegenwärtige Lage darin zu haben, 
dass beträchtliche Aufwendungen gemacht wurden, ohne dass 
die entsprechenden Spezialfonds gesichert gewesen wären. 
Es müsse der Gesellschaft auferlegt werden, als eine der 
Bedingungen für die zu gewährenden Erleichterungen die 
Verpflichtung zu übernehmen, von den Betriebseinnahmen 
sowie von den anderen jährlichen Einnahmen des Unter- 
nehmens oder von dem Betriebskapital keinerlei Beträge zu 
entnehmen, welche zur Deckung der Investitionsauslagen oder 
Abstossuog der schwebenden Schuld, soweit sich diese auf 
Auslagen der bezeichneten Art beziehen, verwendet werden 
sollen, und andererseits keinerlei Investitionsarbeiten einzuleiten 
oder durchzuführen, welche über den Rahmen hinausgehen, den 
sie angesichts des Ergebnisses der von ihr bereits begebenen 
Anleihen oder mit dem verfügbaren Ueberschusse ihrer Ein- 
nahmequellen, sobald sie die regelmässige Bezahlung der Obli- 
gationenzinsen und die Tilgung wieder aufgenommen haben wird, 
einhalten kann. Sowohl in der Presse, als auch (auf dem Wege 
der Interpellation) im Reichstage hätten sieh Zweifel ergeben, 
ob die Zahlung der Kupons und die Rückzahlung gezogener 
Obligationen in Gold oder in minderwerthigem Gelde zu ge- 
schehen habe. Wenn man an der Verpflichtung der Gesellschaft 
zur Goldzahlung rütteln wollte, so haben die französischen 
Gläubiger die Hände voller Dokumente , an der Hand 
deren sie über den Ausgang einer gerichtlichen Austragung 
der Frage nicht den geringsten Zweifel hegen würden. Das zu 
treffende Uebereinkommen müsse in dieser Hinsicht jeden 
Zweifel ausschliessen. Wenn die Verhandinngen mit der Süd- 
bahn sich in die Länge ziehen, so seien die französischen In- 
haber damit einverstanden, dass ein vorläufiges Ueberein- 
kommen mit der Gesellschaft geschlossen wird , um die 
Ziehung vom 1. Dezember d. J. auf den 1. Juli 1903 und die 
Zahlung der ausgeloosten Obligationen vom 1. Januar auf den 
1. Juli 1903 zu verschieben. 

Der Wortführer einer Hauptgruppe der deutschen Obliga- 
tioneninhaber (Berlin) wies in seinen Ausführungen darauf hin, 
dass im Jahre 1901 das österreichisch ungarische Netz der Süd- 
bahn ein Reinerträgniss von 37 Millionen gebracht habe. Wenn 
man die 4prozentigen Mark- und Frankenobligationen und die 
Zinsen der schwebenden Schuld ausscheide, die die Besitzer der 
3 prozentigen Obligationen als Besitzer der ersten Hypothek 
nichts angehen, so verbleiben nach Abzug der Beiträge Oester- 
reichs, Ungarns und Italiens noch immer trotz des ungewöhnlich 
ungünstigen Ergebnisses des Vorjahres 2000 000 Kr. mehr, 
als zur Verzinsung der 3 prozentigen Prioritätenschuld nöthig 
sei. In Deutschland verstehe man nicht, dass die Besitzer von 
Obligationen ersten Ranges Opfer bringen sollen, während die 
Besitzer der zweiten und dritten Hypothek geschont werden. 
Die Verloosungsaussicht sei für die Obligationen von ungeheurem 
Werthe , und seien die deutschen Inhaber in keiner Weise 
gewillt, auf die Anträge der Südbahn einzugehen. Die Obliga- 
tioneninhaber hätten keine Veranlassung, datür zu sorgen, dass 
die Aktionäre der Gesellschaft , die in den letzten 20 Jahren 
nie hätten eine Dividende bekommen dürfen, sich in der Hoff- 
nung wiegen, man werde aus der Haut der Obligationäre Riemen 
zu ihren Gunsten schneiden. So ungünstig, wie die Südbahn den 
Stand der Dinge ansieht, sei er übrigens nicht. Die Süd- 
bahn habe die besten Einnahmen unter allen österreichischen 
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Eisenbahnen. Eine gute Reisezeit könne dazu führen, dass 
der Abgang aufhöre. Es sei also nicht nöthig, Opfer zu bringen, 
die vielleicht im nächsten Jahre nicht mehr nothwendig sind. 
An den Kurator richtete der Wortführer der deutschen In- 
haber die Aufforderung, dafür zu sorgen, dass, so lange die 
Obligationentilgung eingestellt wird, keine Aktien zurückgekauft 
werden. Den Obligation ären drohe keine Gefahr. Selbst wenn 
wegen eines Interessenstreites mit den 4 prozentigen Obligations- 
inhabern die Bahn unterZwangsverwaltung gestelltwerden müsste, 
bekamen die 3 prozentigen Obligationen ihr Geld wie bisher. 
Ferner richtote der Vertreter der deutschen Inhaber an den 
Kurator die Aufforderung, dass der Gesellschaft die Bewilligung 
zum börsenmassigen Rückkäufe von Obligationen nur für einen 
bestimmten Zeitraum ertheilt werde. Sonst könnte die Ersparniss 
von rund 3 000 000 Kr. jährlich die Verwaltung veranlassen, die 
Verloosung ad calendas graecas zu vertagen. Seine Auftrag- 
geber könnten für dieses und das nächste Jahr in den börsen- 
mässigen Rückkauf willigen , aber länger nicht. Der Wort- 
führer der deutschen Aktionäre stellte zum Schlüsse den 
Antrag, dass der Rückkauf von Aktien nicht früher erfolgen 
dürfe, bis die Gesellschaft ihren Verpflichtungen gegenüber den 
Obligationen wieder nachkommt. 

Nachdem der landesfürstliche Kommissär klargestellt 
hatte, dass die Frage, ob und wann ein Rückkauf von Obliga- 
tionen und Aktien stattzufinden habe, nur nach den Bestim- 
mungen des Handelsgesetzes und der Statuten zu lösen sei und 
sich einer ßeschlussfassung der Obligationenbesitzer entziehe, 
sprachen noch mehrere andere Obligationenbesitzer, und gab 
hierauf der Kurator nachstehende Erklärung ab : 

„In Gemeinschaft mit den heute zu wählenden Vertrauens- 
männern werde ich alle Anregungen, welche in der heutigen 
Versammlung zu Tage getreten sind, bei unseren Berathungen 
auf das sorgfältigste erwägen. Ebenso bin ich gern bereit, An- 
regungen, welche mir in Zukunft Prioritäteninhaber zukommen 
lassen sollten, einer Prüfung zu unterziehen. Ich kann hinzufügen, 
dass ebenso wie sich bisher die Kuratel vor der Oeffentlichkeit 
abgespielt hat, auch in Zukunft die Berathungen zwischen mir 
und der Südbahn nicht geheim bleiben werden. Dafür sorgt 
schon die Presse, dass unsere Berathungen und Beschlüsse be- 
kannt werden. Ob ich in die Lage kommen werde, eine zweite 
Versammlung einzuberufen, darüber mich auszusprechen bin ich 
nicht in der Lage. Ich gebe die Versicherung ab, dass ich mich 
stets streng an das Gesetz halten und von demselben nicht im 
geringsten abweichen werde." 

Nach Abgabe einer Erklärung des Vertreters der französi- 
schen Obligationen, dass er sich mit den deutschen Prioritäts- 
inhabern über die Wahl der Vertrauensmänner und der Ersatz- 
männer geeinigt habe, wurden diese gewählt. Darauf erfolgte 
der Schluss der Versammlung. 



Ungarn. 

— Ermahnung zur richtigen Deklaration der Spiritus- 
sendungen. Die sich bei Spiritussendungen ergebenden zahl- 
reichen Mehrfrachtreklamationen haben die Direktion der unga- 
rischen Staatsbahnen veranlasst, die Aufgeber aufmerksam 
machen zu lassen, ihre Spiritussendungen nicht lediglich als 
„Spiritus" in den Frachtbriefen zu bezeichnen, sondern deren 
Beschaffenheit als »roh", „raffinirt" oder „denaturirt" besonders 
anzuführen. Die Notwendigkeit dieser näheren Bezeichnung 
ergibt sich dadurch, dass der Ausnahmetarif XIV im Lokaltarif 
der ungarischen Staatsbahnen lediglich für Rohspiritus, dagegen 
die im Hefte der Tarifermässigungen gewährten Frachtbegünsti- 
gungen für raffinirten bezw. denaturirten Spiritus Gültigkeit 
haben und diese Begünstigungen nur im Falle der Beifügung 
einer näheren Bezeichnung der Beschaffenheit des Spiritus an- 
gewendet werden. 



Zeitung des Vereins , 
Deutscher Eiaenbahn-VerWaltunffen. 



— Frachtfreie Beförderung des Gutgewichtes bei Kohlen- 
sendungen, Der Verein der ungarischen Hütten und Bergwerke 
hat seinerzeit an den Handelsminister das Ersuchen gerichtet, 
es möge mit Rücksicht darauf, dass gebrauchsgemäss der Käufer 
von Kohlen 2 bis 3 # der gelieferten Menge unentgeltlich er- 
hält, die frachtfreie Bahnbeförderung dieses Gutgewichtes ge- 
stattet werden. Infolge des hierauf erfolgten abschlägigen Be- 
scheides des Handelsministers hat der genannte Verein in der 
am 11. Juni d. J. stattgehabten Versammlung beschlossen, es 
bei diesem Bescheide nicht bewenden zu lassen, sondern ange- 
sichts des Umstandes, dass auch die nach Ungarn beförderte 
preussische, schlesische und steirische Kohle dieser Begünstigung 
theilhaftig wird, daher gegenüber der inländischen Kohle im 
Vortheil ist, das Gesuch zu erneuern. 

— Maassnahmen zur Förderung der Ordnung und Rein- 
lichkeit auf den Stationen der ungarischen Staatgbahnen. Die 

Direktion dor ungarischen Staatsbahnen hat eine Verordnung 
an die Stationsvorstände ergehen lassen, in welcher sie ange- 
wiesen worden, mit allem Nachdruck dahin zu wirken, dass die 
auch vom sanitären Standpunkte aus unerlässliehe Reinhaltung 
der Wartesäle, Restaurationslokale, Vorhallen, Veranden und 
Vorplätze unbedingt erfolge. Einerseits könne es nicht ge- 
leugnet werden, dass an den gegenwärtigen Zuständen theils 
die Bauart der Stationen und nicht zum geringen Theile das 
Publikum selbst Schuld trägt; andererseits aber erfordere 
erade diese Thatsache um so entschiedenere Umsicht und 
fllchterfüllung des Eisenbahnpersonals , damit den Anforde- 
rungen in Betreff der Reinlichkeit und Ordnung auf den 
Stationen vollauf entsprochen werde. Es solle daher dem 
Verhalten des reisenden Publikums , insofern von diesem 
Verstösse gegen die Ordnung oder Reinlichkeit vorkommen, 
nicht der bisher beobachtete Gleichmuth des Eisenbahnpersonals 
entgegengebracht werden, sondern durch entsprechende Auf- 
klärungen und zielbewusste Verfügungen soll das Publikum zu 
entsprechenderem Verhalten veranlasst werden. Auch wird das 
Personal aufgefordert, darauf zu achten, dass die Uniformen 
stets rein sind und sich in gutem Zustande befinden. 



Niederlande. 

— Holländische Eisenbahngesellschaft. Nach dem Ge- 
schäftsbericht für 1901 haben sich die Einnahmen gegen das 
Vorjahr um 738 346 fl. vermehrt, wovon 318 666 fl. auf dem Per- 
sonenverkehr und 341673 fl. auf den Güterverkehr entfallen. 
Gleichzeitig sind aber auch die Ausgaben um 663 039 fl. ge- 
wachsen. Aus den Ergebnissen der letzten beiden Jahre ist zu 
ersehen, dass sich der Verkehr zwar gut entwickelte, so dass 
die Einnahmen sich in den letzten fünf Jahren um 27 # vermehrt 
haben, dass aber diese Vermehrung nicht ausreichte, die grossen 
Lasten, welche der Gesellschaft theils von der Regierung, theils 
von dem Publikum auferlegt worden sind, auszugleichen, da die 
Preise der Materialien übermässig hohe waren und infolge da- 
von die Betriebskosten stiegen. Jetzt ist eine Minderung der 
Preise eingetreten, wovon ein günstiger Einfiuss auf das Jahr 1902 
erwartet werden kann. Der Ueberschuss beträgt 717 253 fl. Die 
Antheilbesitzer erhalten 31,85 fl. auf den Antheil von 1000 fl. 
mit 716 626 ii. = 3,185 %. Die Zinszahlungen sind um 104 509 fl, 
die Wagenmiethen um 22766 fl. und die Abschreibungen auf 
rollendes Material um 24 265 fl. vermehrt. Dem Reservefonds 
konnten dabei keine Mittel zugeführt werden. — Die Länge der 
von der Gesellschaft betriebeneu Haupt- und Nebeneisenbahnen 
mit Inbegriff der Trambahn Haag-Scheveningen betrug Ende 1900 
1 290,8 km, sie verminderte sich durch den Uebergang des Be- 
triebes der Eisenbahn Landesgrenze-Gronau an die königliche 
Eisenbahndirektion Münster um 2,8 km und betrug • daher am 
31. Dezember 1901 : 1 288 km. Die Länge der Trambahnen be- 
trägt 27,540 km und die Entfernung der Endpunkte des Dampf- 
schiffdienstes Enkhuizen-Stavoren 22 km. 
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Amtliehe Bekanntmachungen. 



1. Berichtigungen. 

Oesterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Druckfehlerberichtigung im 
1. Nachtrage zum Tarif-Theil II, 
Heft 1 vom 1. Januar 1900. 
Im oben bezeichneten Tarifnachtrage 



ist mit sofortiger Wirksamkeit im Aus- 
nahmetarif Nr. XV, Serie 4, Seite 76, der 
Frachtsatz in der Relation Frantschach» 
St. Gertraud-Bex von 428 Centimes auf 
528 Centimes richtig zu stellen. 
Wien, am 1. Juli 1902. (1744) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 



2. Eröffnung von Stationen. 

K. s. Staatseisenbahnen. 

Am 16. Juli d. J. wird die an der Linie 
Schneeberg - Niederschlema , zwischen 
SchneebergsNeustädtel und Öberschlema, 
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errichtete neue Vorkehrsstelle Schnee- 
berg Haltepunkt dem öffentlichen 
Personenverkehr übergeben. Ueber die 
daselbst haltenden Personenzüge gibt 
der Sommerfahrplan Auskunft. Die Per- 
sonentarife werden' mit dem sonst Erfor- 
derlichen auf der neuen Verkehrsstelle, 
sowie den Nachbarstationen durch An- 
schlüge zur öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht werden. (1745) 
E. Generaldirektion. 



3. Güterverkehr. 

Rboinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 
Am 1. Juli d. J. werden die Stationen 
Brackel bei Dortmund und Kray- 
Süd in den Ausnahmetarif 11 (A und B) 
"für Eisen und Stahl usw. aufgenommen, 
worüber näheres bei den Güterabferti- 
gungsstellen zu Brackel bei Dortmund 
und Kray Süd zu erfahren ist. 
Elberfeld, den 28. Juni 1902. (1746) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 



Mitteldeutsch-rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. 

Vom 1. Juli d. J. ab wird die Station 
Brackel bei Dortmund in die 
Eisen-Ausnahmetarife 9 und 9 S aufge- 
nommen. Näheres bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 26. Juni 1902. (1747) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



SUdwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1902 gelten 
für Schwefelkiesabbrände im Verkehr 
zwischen Ludwigshafen a/Rh. und badi- 
schen Stationen die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 3 (Rohstofftarifs) im Tarif- 
heft 8 (Baden-Pfalz). 

Karlsruhe, den 28. Juni 1902. (1748) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
gr. Generaldirektion 
der Dad. Staatseisenbahnen. 



Norddeutsch- hessisch-südwestdeutscher 
und nordwestdeutsch-bayerischer 
Verband. 

Die Anwendungsbedingungen des Aus- 
nahmetarifes 14 a für Rohzucker an Raffi- 
nerien in vorbezeichneten Verbänden er- 
halten mit sofortiger Gültigkeit die für 
den gleichen Ausnahmetarif im preussisch- 
hessischen Staatsbahnverkehre zur Zeit 
gültige Passung. Die Güterabfertigungen 
geben Auskunft. 

Hannover, den 28. Juni 1902. (1749) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



a) Rfieinisch-westfälisch-belgischer 
Gütertarif, b) Deutsch-belgischer Güter- 
tarif nnd c) Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Holz, Infusorienerde und 
Braunkohlenbriketts zwischen Stationen 
der vormaligen grossherzoglich ober- 
hessischen Eisenbahnen einerseits nnd 
Stationen der belgischen Staatsbahnen 
und anderer belgischen Bahnen, sowie 

der ehemaligen grossen belgischen 
Centraieisenbahn andererseits. 

Mit Gültigkeit vom 16. Juli d. J. erhält 



der Ausnahmetarif 31 des Gütertarifs zu 
a und der Ausnahmetarif 24 des Güter- 
tarifs zu b folgende Fassung : r Ausnahme- 
tarif 31 (24) für die Beförderung folgender 
zu Grubenzwecken des Berg- 
baues bestimmten Hölzer in Sendungen 
von 10 000 kg oder bei Frachtzablung für 
dieses Gewicht: 

Rundhölzer bis zu 20 cm Zopfstärke 
(am dünnen Ende ohne Rinde gemessen) 
und bis zu 7 m Länge, ferner Schwellen, 
Stege, Schwartenbretter, Schwartenpfähle, 
säm ratlich bis zu 6 m Länge." 

Vom gleichen Zeitpunkte an wird die 
Position E 5, Seite 14, des Ausnahmetarifs 
zu c geändert wie folgt; 

„5. Folgende zu Grubenzwecken des 
Bergbaues bestimmte Hölzer in Sendungen 
von 10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht: 

Rundhölzer bis zu 20 cm Zopf stärke 
(am dünnen Ende ohne Rinde gemessen) 
und bis zu 7 m Länge, ferner Schwellen, 
Stege, Schwartenbretter, Schwartenpfähle, 
sämmtlich bis zu 6 m Länge." 

Cöln, den 27. Juni 1902. (1760) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



Main-Neckar-Eisenbahn. 
Im Binnengütertarif der Main-Neckar- 
bahn, sowie im Gütertarif Main-Neckar- 
bahn-Pfalz und Main-Neckarbahn-Mann- 
heim -Weinheim - Heidelberg - Mannheimer 
Nebenbahn ist mit Gültigkeit vom 1. Juli 
1. J. unter Ziffer 1 und 4 des Ausnahme- 
tarifs 1 (Holztarif) jeweils in der ersten 
Klammer das Wort „Sorten" in „Arten* 
abgeändert worden. 

Darmstadt, den 30. Juni 1902. (1761) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion 
der Main-Neckar-Eisenbahn. 



Südwestdeutsch - schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Die unterm 25. 1. Mts. auf 1. Juli 1902 
angekündigte Einführung eines I. Nach- 
trages zum Ausnahmetarife für die eil- 
gutmässige Beförderung gewisser Lebens- 
mittel zwischen Stationen der hadischen 
Staatseisenbahnen, sowie der Kaiserstnhl- 
bahn einerseits und ostschweizerischen 
Stationen andererseits unterbleibt bis 
auf weiteres. 

Karlsruhe, den 30. Juni 1902. (1752) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Jfr. Generaldirektion 
ischen Staatseisenbahnen. 



Oberschlesisch-österreich-ungarischer 
Kohlenverkehr. 
Tarif heft II. 
Vom 1. Juli d. J. ab werden die Sta- 
tionen Jajce und Vares der bosniseh- 
hercegovinischen Staatsbahnen in den 
obenbezeichneten Verkehr einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Kattowitz, den 28. Juni 1902. (1753) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 



Am 1. Juli d. J. wird die Neben eisen- 
bahn der sächsischen Staatsbahnen 
Wechselburg-Chemnitz mit der 
Zweiglinie Glösa-Furth dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben und mit den 
Stationen Auerswalde, Furth bei Chem- 
nitz, Glösa, Göritzhain, Markersdorfs 



Tanra und Unterwittgensdorf in den 
Gütertarif für den nordostdeutsch-sächsi- 
schen Güterverkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Sätze geben die 
betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Bromberg, den 1. Juli 1902. (1754) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 



Berlin- Stetti n -schlesi sch er Gütertarif. 

Am 5. Juli d. J. kommen in dem Aus- 
nahmetarif 5 b für Pflastersteine etc. von 
den Steineversandstationen des Striegauer 
Gebiets und von Görlitz nach den Sta- 
tionen Adlershof=Alt=GIienicke, Cöpenick, 
Erkner und Zeuthen Ausnahmesätze zur 
Einführung, über deren Höhe die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 26. Juni 1902. (1755) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



Bayerisch schweizer. Gütertarif. 
Theil II, Heft 1 (Verkehr mit 
N. 0. B. ) vom 1. Juni 1899 und 
Theil Ii, Heft 3 (Verkehr mit 
S. C. B. und weiter) vom 1. Ja- 
nuar 1900. 
Mit Gültigkeit ab 3. Juli 1. J. gelangen 
ab den Stationen Regensburg undschwein- 
furt Stadt nach schweizerischen Stationen 
für Zucker (Rübenzucker) jeder Art 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheiligten Ver- 
waltungen und Stationen Auskunft geben. 
München, den 1. Juli 1902. (1756) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 



Main - Neckarbahn - bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1901. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1902 wird 
die Station Eger in den Ausnahmetarif 
Nr. 24 für Abfälle von Baumwolle etc. 
einbezogen. 
München, den 1. Juli 1902. (1757) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 



Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppen 
I, II/V, III/V, IV/V und V/VI, mittel- 
deutscher Privatbahngütertarif, Heft 3, 
nnd Staatsbahn-Thier- etc. Tarif. 
Mit Gültigkeit vom 16. Juli d. J. werden 
die Tarifentfernungen für Mühlhausen 
(Thür.), preuss. Staatsb., im Verkehr mit 
einer Anzahl nördlich von Hohenebra 
und östlich von Greussen gelegenen Sta- 
tionen ermässigt. Nähere Auskunft er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 1. Juli 1902. (1758) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Die Neubaustrecke Chemnitz-Wechsel- 
burg der sächsischen Staatseisenbahnen 
ist am 1. Juli d. J. eröffnet worden. 

Es treten daher die Entfernungen für 
die an dieser Strecke gelegenen und im 
Nachtrag I zum Gütertarif enthaltenen 
Stationen Auerswalde, Furth b. Chemnitz, 
Glösa, Göritzhain , Markersdorf = Taura 
und Unterwittgensdorf mit Gültigkeit 
vom 1. Juli d. J. in Kraft. 

Erfurt, den 3. Juli 1902. (1769) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. ab 
werden im Uebergang^verkehr zwischen 
den Stationen der Kleinbahn Köslin-Natz- 
laff und der Schlawer Kreisbahn einer- 
seits und der Station Hamburg der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn andererseits 
für Holz der Spezialtarlfe II und III, 
Düngemittel, Erden, Kartoffeln, Feldsteine, 
Steinkohlen, Brannkohlen, Koks, Tori' 
und Briketts in Wagenladungen von 
mindestens 10 000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht die Fracht- 
satze der Uebergangsstationen Köslin 
und Schlawe um 2 A für 100 kg ermässigt. 
Vom gleichen Tage ab wird die neben 
der staatlichen Umschlagstelle Breslau 
Oderhafen gelegene Hafenanlage der 
Stadt Breslau mit der Bezeichnung 
„Breslau Stadthafen" in demselben Um- 
fange wie Breslau Oderhafen als Tarif- 
Station in den hanseatisch-ostdeutschen 
Güterverkehr einbezogen. Die neue 
Tarifstation dient nur dem Verkehr von 
Frachtgut in Wagenladungen nach und 
von der Hafenbahn der Stadt Breslau. 
Fahrzeuge und Sprengstoffe sind aus- 
geschlossen. Die Fracht wird zu den 
Sätzen für Breslau Oderhafen berechnet, 
ohne dass daran die Bedingung des Um- 
schlages für die nach dem Hafen gehen- 
den und von ihm austretenden Wagen- 
ladungen geknüpft wird. 
Berlin, den 30. Juni 1902. (1760) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 



Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 

Gütertarif. 
Theil II, Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1900. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1. J. ge- 
langen in Ergänzung des Ausnahmetarifs 
Nr. 71 für Petroleum usw. von Nagy varad 
nach München=Schwabing direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 
München, den 1. Juli 1902. (17G1) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 

Güterverkehr. 
Theil Ii, Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1900. 
Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1. J. ge- 
langen für die Beförderung von Kalk- 
steinen, rohen und gemahlenen, von 
Holenbrunn nach Budapest direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 
München, den 1. Juli 1902. (1762) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 



Elbeumschlagsverkehr mit Westiisterr. 

Für Güter des S p. - T. III treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt" in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze für 100 kg im Kartirungewege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbneh* 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Wagen 

nach Pilsenetz und 

vice versa .... 61 A 

von Aussig « Landungs- 
platz 

nach Pilsenetz und 

vice versa .... 61 J, 



Von Sehönpriesen» 
Umschlag 
nach Pilsenetz und 

vice versa .... 61 J> 

Von Dresden* 
Elbkai 
nach Pilsenetz nnd 

vice versa .... 83 A 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach » Landungsplatz und Schön- 
priesen = Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 A Schleppbahngebühr für 100 kg. 
Wien, am 2. Juli 1902. (1763) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäl'tsführende Verwaltung. 



4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Deutsche Eisenbahntarife, Theile I. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird zum deutschen Eisenbahn-Personen- 
tarife, Theil I, ein Nachtrag HI einge- 
führt. Durch diesen werden Aenderungen 
der Zusatzbestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung, betreffend den Ausschluss von 
Motorfahrrädern von der Beförderung als 
Gepäck, eingeführt. 

Ferner erhält mit Gültigkeit vom 
16. Juli d. J. die Position „Stroh" des 
Spezialtarifs III im deutschen Eisenbahn- 
Gütertarife, Theil I Abtheilung B, vom 
1. April 1902 folgende Fassung: „Stroh, 
auch Raps-, Mais- und Reisstroh, auch 
zerkleinert, und Seile aus Stroh." 

Die in den vorbezeichneten Nachtrag III 
aufgenommenen zusätzlichen Bestimmun- 
gen zur Verkehrsordnung sind gemäss 
den Vorschriften unter I (3) der Eisen- 
bahn-Verkehrsordnung genehmigt wor- 
den. Druckabzüge des Nachtrags III 
können vom 5. Juli d. J. ab zum Preise 
von 5 A für das Stück von den deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen, in Berlin 
von dem Auskunftsbüreau der deutschen 
Reichs- und preussischen StaatBbahnver- 
waltungen in Berlin (Bahnhof Alexander- 
platz) käuflich bezogen werden. 

Berlin, den 28. Juni 1902. (1764) 

Namens sämmtlicher deutscher Eison- 
bahnverwaltungen : 
königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 



5. Verdingungen. 

Verding von Kleineisenzeug für die 
Direktionen der vereinigten preussischen 
und hessischen Staatseisenbahnen : 

Gruppe A: 1 543 t Laschen, 1 125 t 
Radlenker, 2190 t Weichen- und 
Herzstückplatten, 26000 Stück 
U n t e r 1 a g s p 1 a 1 1 e n , 157 000 S t ü c k 
Schraubenunterlagsplättchen, 
32 000 Stück Neigungsplättchen, 
6 400 Stück Zungendrehstühle,- 
40000 Stück Gleitstühle, 16000 
Stück Zungenkloben, 1 327500 
Stück Klemmplatten und 206 t 
Seitenbleche für Weichen- 
schwellen; 

Gruppe B: 24 t L a s ch e n s ch r a u - 
ben, 7 t Stützknaggen, 176 t 
Schrauben und 633,3 t Hak en- 
schrauben; 

Gruppe C: 23 000 Stück guss- 
eiserne Hakenplatten, 10 000 
Stück Mutternstellkapjen und 
1942200Stück verzinkte Schwel- 
I lenbezeichnungsnägel. 



Die Verdingungsunterlagen sind von 
unserer Kanzlei, BIsmarckplaiz 
Nr. 1, hier, bei welcher sie auch zur 
Einsicht offen liegen, gegen gebührenfreie 
Einsendung von 2 Ji. für Gruppe A, 
1 M. für Gruppe B, 0,60 M. für 
Gruppe C — in baar — zu beziehen. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift : 
„Angebot auf Lieferung von 
Oberbaumaterialien" versehen 
und versiegelt, bis zum Eröffnungstermin 
am 24. Juli d. J. , Vormittags 
10 Uhr, portofrei an uns einzusenden. 

Ende der Zuschlagsfrist am 19. August d.J. 

Essen (Ruhr), den 30. Juni 1902. (1765) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



Verdingung der Anfertigung, Lieferung 
und Aufstellung eines Ueberiadekrahnes 
von 10 000 kg Tragfähigkeit nach Normal- 
blatt 12 auf Bahnhof Neumark am 18. Juli 
d.J., Vormittags 11 U h r in unserem 
Geschäftsgebäude. Zuschlagsfrist drei 
Wochen. Bedingungen, Hauptabmessun- 
gen, Zeichnung nebst Angebotsbogen sind 
gegen Einsendung von 75^ von unserem 
technischen Büreau zu beziehen. 

Danzig, den 30. Juni 1902. (1766) 
Königliche Eisenbahndirektion. 



6. Verkauf von Altmaterialien. 

Unsere gegenwärtigen Vorräthe an 
Altmaterialien, als 

verbranntes und unverbranntes Guss- 
eiseisen , unsortirtes Schmelzeisen, 
unsortirte eiserne und stählerne Dreh- 
spähne, Federstahlabfälle, Gussstahl- 
radreifen , Eisenblech , Heizrohre, 
Rothguss und Kupfer, Messing, Phos- 
phorbronze, Polster- und Gummi- 
abfälle etc., insgesammt etwa 28 Wa- 
genladungen, 
werden hiermit zum Verkaufe gestellt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Ver- 
zeichnissen der Mengen und Lagerorte 
der Materialien können gegen Einsendung 
von 50 A Schreibgebühren von dem 
Hauptbüreau der grossherzog- 
lichen General - Eisenbahn- 
direktion bezogen werden. 

Angebote, verschlossen und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Altmaterial" 
versehen, sind unter Wiederanschluss 
der durch Unterschrift anzuerkennenden 
Bedingungen bis zum 

15. Juli 1902, Mittags 
an die grossherzogliche General - Eisen- 
bahndirektion zu Schwerin einzureichen. 
Schwerin, den 30. Juni 1902. (1767) 
Grossherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 



Die in unserem Bezirk lagernden alten 
Oberbaumaterialien, wie Eisenschienen, 
Stahlschienen, eiserne Schwellen, Wei- 
chentheile, Kleineisenzeug usw. sollen 
öffentlich verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Angebot- 
bogen sind gegen porto- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 80 A in baar — 
nicht in Briefmarken — von unserem 
Centralbüreau zu beziehen. 

Die Gebote sind bis zum 16. Juli d. J., 
Vormittags 11 Uhr, dem Zeitpunkt 
der Eröffnung, an uns einzureichen. 

Zuschlagsfrist 10 Tage. 

Mainz, den 28. Juni 1902. (1768) 
Königlich preussische und grossherzoglich ' 
hessische Eisenbahndirektion. 



Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berli] 
Kür die Bchrif Üeitung verantwortlich : Eieenbahndirektions-Prttsldenta. D. von Mahlenfell in Berlin W, 
Oruok von H. 8. Hermann in Berlic BW« 
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ACniAO Waagenfabrik u. 
• i^J/lvO Eisengiesserei 

SIEGEN I. WESTF. 

^ Wägemcisdi.nen aller Bit 

für Eisenbahnen, Industrie u. Landwirtschaft. 

Waggon- u. Fuhrwerkswaagen 

mit Handhebel- Entlastung ohne Windewerk. 

Dezimal- und Laufgewichtswaagen jeder Art. am 

Kranwaage n, Se ilbahnwaagen u. s . w. u. s. w. 

Angewendet von Königl, Eisenbahn-Behörden für Brücken, Bahnsteig- 
hallen, Wellblechdächern etc. bewährt sich die 

Bessemerfarbe (Marke Ambo«) 

seit Jahren bestens. 

Porzellan-Email=Farbe (Pef) Marke 91 & a cc 

garantlrt bleifrei — säurebeständig, 

vortheilhaftester Anstrich für Accumulatoren- und Maschinenräume, 
Arbeiterbäder, Uebernachtungslokale, Aborte etc. [1454] 

ROSENZWEIG & BAUMANN, Kgl. Hofl., KASSEL 



I 

I 
■ 
■ 

I 

I 



M. Neuhaus & Co. 

Luckenwalde u. Berlin SW. 48. 

Telegr.-Adr. Hydro, Luckenwalde. 
Teleph.-Anschluss Luckenwalde 32. Teleph -Anschluss Berlin VI, 1854. 

Abtheilung I: 

Pulsometer, Injectoren und Dampf- 
strahlpumpen System „Neuhaus." 
Automatische Wasserremigungs- 

Apparate. [1402] 

Abtheilung II: 

Schraubenfabrik und Facoudreherei. 




Wasserstationen 

m. Pulsometer- od. Elevator-Betrieb. 
Ueber 1000 Anlagen im Betriebe. 
Kostenanschläge, Skizzen etc. gratis. 



I 

I 

■ 
■ 

I 

I 



Special-Schmierpressen für Lokomotiven. 



D. R. P. 




Einsieinpeligc 
Schmierpresse. 



Ritter's Original-Patent-Schmier- 
pressen mit 1, 2, 4, 6 ti. 8 Stempeln 
für Lokomotiven 
Heissdampfmaschinen etc. 

Auf dem Führerstande sowie 
auch ausserhalb anzubringen, 
da mit Sehutzmantel gegen 
äussere Einflüsse, sowie mit 
Dampfheizung - versehen. 
Vol lkommonste 
Sehmierpresse, da sicherer und 
geräuschloser Betrieb, ein- 
fache Handhabung bei gering- 
stem, auf ein Minimum ein- 
stellbarem Oelverbraueh. 
Seit Jahren eingeführt bei 
deutsehen sowie ausländische» 
Staatsbahnen. 



D. R. p. 



[1404] 




Viersteinpclige Schmierpresse. 



W. Ritter, Maschinenfabrik, Altona (Elbe). 

Gegründet 1848. ' 



Vertag von Julius Springer In Berlin. 

Herstellung und Instandhaltung 

elektrischer 

Licht- und Kraftanlagen. 

Ein Leitfaden auch für Nicht- Techniker. 

Unter Mitwirkung 
von 

O. Oürllng and Dr. MIchalke 

verfasat und herausgegeben 
von 

S. Prhr. v. Oelsberg. 



In Leinwand gebunden Preis M. 2,- 



Zu beziehen durch jede Buchhandlung, 



Versende garantlrt unverfälschten und sehr 
wobibekfimmllchen 

mm Rotbwein I 

per Ltr. zu 58 Pfc und per Fl. mit ülas 60 Pfg. 
Fdss u. Kiste /ed. Grösse. Preisliste frei. 

Carl Th. Oehmen, Coblenz 398. 



Maschinenbau. — Elektrotechnik. 

Modem eingerichtetes Laboratorium. 
Städtisches 

bei 

ChemnltB. 

Hochbau. 

Staatl. Oberaufsicht Pro«r. koHtenlos d.d. Sekretariat. 



Modem eingerichtetes LaboraU 

1* Städtisches 
echnikum Limbach 



Oheintau 

Mine 

BAlTrl.RESSSoHN 

HflTTENHEIM. R S: 



Gutehoffnungshiitte, 

Aktienverein für Bergbau u. Hüttenbetrieb 
in Oberhausen 2 (Rhld.) 
fertigt 

in ihren mit den neuesten und voll- 
kommensten Einrichtungen ausgerüs- 
teten Werkstätten als Besonderheit 
Achsen und Badreifen aus bestem 
Siemens-Martinstahl für Loko- 
motiven, Tender und Wagen 
aller Art, 
Radgerlppe (Spoichenräder) ans 
bestem Sohwelsselsen für Wa- 
gen aller Art, ^3971 
fertige Radsätze für Wagen aller 
Art, sowohl für Voll- als auch 
für Neben- und Kleln-Bahnen. 



Zeltung des Vereins Deutscher Elsenbahn -Verwaltungen 190a. 
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PIANOS 

Harmoniums^ 

Hochster Rabatt, kleinste Raten. 

freie Probelieferung, 10jährige 
I Garantie. Pianos und Harmon • zu 
iJ™*:, bei Kauf Abzug der. 
f Miete. Hlustr.Kataloge gratis-frlio. < 

Wilh. Rudolph, Giessen. 



1 Abziehbilder auf Waggons 

Klassen - Bezeichnungen, Zahlen, Wappen, Schriften. [1469] 
| Abziehbilder - Fabrik Carl Sc himpf, Nürnberg, 

Kaufen Sie kein Pianino. 

I wenn 8le noch nicht den Katalog von 112881 

! Roth & Junta», vorm. August Roth, Hofplanofabrlk, Hagen 1. W. No. 90 

[Hoo gratis haben kommen lassen. HT Die Herren Beamten haben Vorzugspreise. *W 



Präcisions - Reisszeuge. 




Cl. Riefler, Nesselwang u. München. 

Paris 1900. Grand Prix. [1403] 





ÄVENARIUS »Ca 

STUTTGART HAI-lBUfiO BfRimClKÖLN 
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Dehne's Wasser-Reinigung. 

Für die 

Wasserstafionen der Eisenbahn 

werden die Apparate in die Steigleitung eingeschaltet. 

Einfachster und automatisch sicherster Betrieb. Stets vollkommen klares 
Wasser ohne Hftrtegradsschwankungen. Gleichmässige Vertheilung des Zu- 
satzes und grösste Ausnutzung desselben, wodurch geringste Zusatzkosten. 

Poifheile der mit diesem Wasser gespeisten liokomofipen. 

Wegfall des Rohrwandlaufens, Bedeutende Ersparniss an Feuerbüchsen- 
Material, Grössere Betriebssicherheit, Längere Betriebsdauer. [1399] 

Wasserhaltungsmaschinen, Tiefbrunnenpumpen, Wasserreinigung für 
stationäre Kessel der Licht-Anlagen und der Hauptwerkstätten. 

A. L. G. Dehne, Maschinenfabrik, Halle a. S. 




Busse'sches 
Lokomotiv- Dampf läutewerk 

mit Frischdampfheizung und Wärmeschutzmantel. 

D. R.-P. No. 94694 und D. R.-G.-M. No. 66607. 
Augenblickliches Ansprechen nach längster Betriebspause, selbst bei strengster Kälte gewährleistet. 
Vollkommene Entwässerung. Bestes Material. 

===== Im Staatsbahnbetriebe bewährt == 

Typen I bis IV für Haupt-, Neben- und Kleinbahnen. 

Prospekte gratis und franco. [1257] 

Alleinige Ausführung durch Julius Pintsch, Berlin O., Andreas -Strasse 72/73. 



Pumpen 
aller Arten. 

Verschiedenste Grössen u. 

Anordnungen f, Antrieb 
durch Menschen-, Thier- 
0 d, Elementarkraft, 

Saug-, Saug- u. Hebe-, 



Saug- u. Druck-, Spritz- 
Tiefbrunnen -Pumpen. 
Rotirpumpen. Widder. 
Röhrenbrunnen. 



M M 

0 
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Commandit- Gesellschaft 

für Pumpen- 
dc^Maschtnenfabrikation 

W. Garvens 

WÜLFEL vor HANNOVER . 

BERLIN, Kanonierstr. I 
KÖLN, Unt.Goldschmted 10/16 
HAMBURG, Gr.Reichenstr,23 
WIEN. Walfischgasse 14 

lllustr. Cataloge portofrei. 
GARVENS' PUMPEN 

auch .erhältlich durch alle 
Mascliiiienhandlungen 11. s w. 



Verlas Ton. Julius Sprineor in Berlin N. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 



